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V" CONGRfcS INTERNATIONAL 



DC 



NAVIGATION INTfiRlEURE 

TENU A PARIS EN 1892 

60U8 LB HAUT PATRONAQB 
DB 

M. GARNOT 

PB^SIDEMT DE LA R£pUBL1Q(JE FRANgAlSE 



PR±SIDEMTS IVHONNEUR 

M. le MINISTRE DES TRAYAUX PUBLICS. 

M. le MINISIRE DE LA MARINE £T DES COLONIES. 

M. le MINISTRE DE L*A6R1CDLTURE. 

M. le MmiSTRE DU COHMERCE ET DE LINDUSTRIE. 

GOBfrr£ DE PATRONAGE FRANQAIS 

4iM. Berthblot, S^nateur, Membre de rinstitut. President de 
la Soci^te Nationale d* Agriculture de France. 

CuTuioT, Senaleur. 

D£pREz (A.), S^nateur, President de la Chambre de Com- 
merce de B^thune. 

Krautz, Senaleur. 

PoiRRiER, S^nateur, ancien President de la Chambre de 
Commerce de Paris. 

Atnaro, D^put^, President de la Chambre de Commerce 
de Lyoii. 
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4 R£I«SEIGKEMEKTS GENERAUX. 

MM. Dbldns-Montaud, D^put^, Rapporteur de la Commission 

parlementaire des voies navigables, ancien Ministre des 

Travaux Publics. 
FiLix Faure, D^put^, ancien Sous-Secretaire d*£tat au Mi- 

nist^re de la Marine et des Colonies. 
OovR^., Depute, President d*honneur de la Chambre Syn- 

dicale du Commerce des bois k brAler. 
Le baron Reille, Depute, President du Comity des Forges 

de France. 
Yves Gutot, D^put^, ancien Ministre des Travaux Publics. 

Deschamps, President du Conseil G^n^ral de la Seine. 
Sacton, President du Conseil Municipal de Paris. 

Bernard (£mile), Inspecteur G^n^ral des Ponts et Chaus- 
sdes, Vice-President de la Commission de I'flydraulique 
Agricole au Hinisf^re de rAgriculture. 

Buquet, President de la Society des Ingenieurs civils. 

Darcv, President du Comity Central des Houilleres de 
France. 

GuiLLAiN, Conseiller d'£tat, Directeur de la Navigation au 
Ministerc des Travaux Publics. 

JossEAu, ancien Depute, ancien President de la Society 
Nationale d'Agriculture de France. 

Le colonel Laussedat, Directeur du Conservatoire national 
des Arts et Metiers. 

Lbblang, Inspecteur General des Ponts et Chaussees, Vice- 
President du Conseil General des Ponts et Chauss^es, 
ancien Directeur de la Navigation au Minist^re des 
Travaux Publics. 

Philippe, Conseiller d*£tat, Directeur de rflydraulique 
Agricole au Minist^re de TAgriculture. 

PiGARD, President de la Section des Travaux Publics au 
Conseil d'fitat, Directeur general honoraire des Ponts et 
Chauss^es, des Mines et des Chemins de fer. 

Rousseau (Armand), Conseiller d'£tat, ancien Sous-Secre- 
taire d'£tat aux Hinisteres des Travaux Publics et de 
la Marine et des Colonies, ancien Directeur de la Navi- 
gation au Ministere des Travaux Publics. 



RENSEIGNEMENTS G^NERAUX. 5 

MM. Yoisik-Bet, Iiispecteur G^n^ral des Fonts et Ghauss^es en 
retraite, ancien President de la Ddl^gation du Vi- 
nistere desTravaux Publics aux Congres Inlcrnaf ionaux 
de Navigation Int^rieure de Vienne, de Francfort-sur- 
le-Mein et de Manchester. 
Lb PitEsmsiiT du Comity des Houillieres du Nord et du 
Pas-de-Galais. 

Bacot (L.), President de la Ghambre de Gommerce dc 

Sedan. 
Brunbt (H.), President de la Ghambre de Gommerce tie 

Bordeaux. 
Ghamosst, President de la Ghambre de Gommerce de 

Macon. 
GoDLOM (Marius), President de la Ghambre de , Gommerce 

de Gelte. 
GoDRTois DE Yi^osEy President de la Ghambre de Gommerce 

de Toulouse. 
Darquer^ President fie la Ghambre de Gommerce de Galais. 
Delams, President de la Ghambre de Gommerce de 

Valenciennes. 
Dug (Marius), Vice-President dela Ghambre de Gommerce 

de Lyon. 
DucHEHiN, President de la Ghambre de Gommerce de 

Rouen. 
Dupuis, President de la Ghambre de Gommerce dc 

Bourges. 
DujpoNT (A.), President de la Ghambre de Gommerce de 

Beauvais. 
Gauun-Dunoter/ President de la Ghambre de Gommerce 
' de Dijon. 
GIraud (A.), President de la Ghambre de Gommerce de 

Marseille. 
GiTORs (E.), President de la Ghambre de Gommerce de 

Saint-Dizier. 
Latham, President de la Ghambre de Gommerce du Ha- 
vre. 
Le Blae (1.), President de la Ghambre de Gommerce de 

Lille. 



6 RBHSBIGimiBNTS GflllaAVX. 

« 

MM. Mariolu-Phigur, President de la Ghambre de Commerce 

de Saint-Quentin. 
Mathon (H.), President de la Ghambre de Gommerce de 

Roubaix. 
M£rissi, President de la Ghambre de Gommerce de Saint- 

Na/aire. 
MiELLEz (E.), President de la Ghambre de Gommerce 

d'AcmentJ^res. 
BIuratieb-Sbrdon, President de la Ghambre dc Gommerce 

de Ghalon-sur-Sadne. 
Petyt, President de la Ghambre de Gommerce de Dun- 

kerque. 
RivRO!(, President de la Ghambre de Gommerce de Nanles. 
RoG^, President de la Ghambre de Gommerce de Nancy. 
ScuLFORT, President de la Ghambre de Gommerce d*A vesnes. 
Walbaum, Preside)! t de la Ghambre de Commerce de 

Reims. 



PATRONAGES STRANGERS 



ALLCMAQNC 

MM. Bassbrkanr, Rechtsanwalt, President des Yeii>andes der 

Particularschiffer '' Ju» it Ju$titia ", Mannheim. 
Bbuingrath (E.), Generaldirector der '* Keite *\ deutsche 

ElbschiffTarhrts-Gesellschart, Mitglied der Handels- and 

Gewerbe-Kamraer, Dresden. 
Bkthckb (L. 1.), Yorsitzender der Handelskammer, Halle 

a. d. Saale. 
Broemel, Mitglied des Reichstags, Berlin. 
Crassmarn (Ru]m>lph), Prsesident der Handelskammer, 

Hamburg. 
DiMMEy Yorsitzender des Yorsteheramtes der Kaufmann- 

schaft, Danzig. 
Diefer£ (Ph.), Praesident der Handelskammer fdr den 

Kreis Mannheim, Mannheim. 
Fliksch (H.), Stadtrath, Yorsitzender des Yereins lur 

Hebung der Fluss-und Canal-Schifffarht fur Sud-und 
' Yr'est-Deutschland, Frankfurt-am-Main. 

Frentzel (A.-E.), Geheimer Commerzienrath, Pnesident 

des Aeltesten-Collegiums der Kaufmannschaft, Berlin. 
Gronrer (Th.), Prsesident der Uandelskamniler, Bremen. 
D*" Uammacber, Landtagsabgeordneter, Berlin. 
Freiherr Yon Hahmerstribi, Landesdirector, Hannover. 
Herrenschmidt (A.). Praesident der Handelskammer, Strass- 

burg-im-Elsass. 
Freiherr Hetl ton Hbrhsheiv, Worms. 
HuBRE, konigiicher Commerzienrath, Yorsitzender der 

Aeltesten der Kaufman nschafl, Magdeburg. 
HuLTzsGH (Ph.), Commerzienrath, Prsesident der Handels- 

und Gewerbe-Kammer, Dresden. 



8 inmifiinnBiTi oiNfoADX. 

MM. Kocmav (H.)» 8tadtrath» Mitglied des Aeltesten-^lolle- 
giums der Kaufman nschaft, Berlin. 

K(Bi(iG8y President der Uandelskammer, Crefeld. 

LiNDBHHsiia (C.)y Praesident des Vcreins zur Wahrung der 
RbeinschiflTarht-Interessen «. Ludwigshafen-am-Rhein. 

MicuBL (St. C), Geheimer Commenienrath, PrsBsident der 
Handelskaouner, Mainz. 

MicoELs (6.)y Geheimer Goramerzienrath, Praesident der 
Handelskammery GOln-am-Rhein. 

MouNARi (L.), Commerzienrath, Yorsitzender der Handels- 
kammer, Breslau. 

Pbt8ch-Goll (J. Pb.), Geheimer Commerzienrath, Praesi- 
dent der Handelskammer, Franckfurt-am-Main. 

Ppbifpba (W.), Praesident der Handebkammer, DusseK- 
dorf. 

RiTzHAUPT, Gommerzien- und AdmiralilStsrath, Obervor- 
steher der Kaufmann^chaft, Kdnigsberg. 

ScDARFF (Uuco), Yice-PraBsident der Handelskammer, 
Leipzig. 

ScBEiULEL, Gelieimer Oberregierungsrath, Grossh. Badis- 
cher BcYollmachtigter zur Gentralkommission fur die 
RheinschiffTahrty Karlsruhe i.B. 

Stubbr (A.), koniglicher Commerzienrath, Praesident der 
Handels* und Gewerbe-Kammer, Wurzburg. 

Yon Y^bndt* wirklicher Geheimer Oberregierungsrath, 
kdniglicher Preussischer BeTollmlchtigter zur Gentral- 
kommission fur die Rheinschiflfahrt, Berlin. 



AUTRICNE 



MM. Baron Yon Banhans (A.), Geheimer Rath, ehemaliger 
K. K. Handels-Minisler, Praesident der !••• K. K. P. 
Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschafty Wien. 
Ritter Yon Bazant, K. K, Sections-Chef im Handel s-Minis- 
teriiim. Y\^ien, 



RENSEIGNEMERTS GInIrAUX. 9 

MM. Berger (F.), K. K. Oberbaurath, Stadtbaudirector, Wien. 
Graf Klnski (Chr.), Geheimer Rath, Landmarschall und 

Prsesident des niederdsterreichischen Landtags, ehe- 

maliger Praesident derOrganisations-Commission des If. 

Internationalen BinnenschiffTahrts-Congresses, Wien. 
Klcnzinger (P.), Civil Ingenieur, Schriftfuhrer des Donau- 

VereiiYS, Wien. 
Matscheko (M.), Praesident des niederdsterreichischen 

Gewerbe-Vereins, Wien. 
Madthnkr (Max.)> Reichsraths-Abgeordneter, Yice-Praesi- 

dent der Wiener Handelskainmer, Wien. 
Naschaubr (W*), niederosterreichischerLandtags-Abgeord- 

neter, Wien. 
Oelwein (A.), K. K. Professor an der Forst- und Land- 

wirthschaftlichen Hochschule, General-Directions-Rath 

der K. K. dsterreichischen Staatsbahnen, Wien. 
D' Peez (A.), Reichsraths-Abgeordneter, Wien. 
Ritter Yon Proskowetz (E.), Reichsraths-Abgeordneter, 

Kwassitz (Mabren). 
RosLER, K. K. Hinisterialrath im Ministerium des Innern, 

Wien. 
Yon ScHEiifeR(G.),Yorstand des technischen Departements 

der K. K. Statthalterei, Prag. 
ScuROMM (A.), K. K. Regierungsrath, Schiffiahrts-Gewerbe- 

Inspector, Wien. 
Baron Yoh Schwegel (J.), Geheimer Rath, Reichsraths- 
Abgeordneter, Wien. 



BELGIQUE 

MM. FiNET, Senateur, k Bruxelles. 

Db Smet db Naeter, Membra de la Chambre des Repr^sen- 

tants, a Gand. 
Lamal, Directeur G^n^ral des Ponts et Ghauss^es, k 
Bruxelles. 

1. 
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QRANOC-iRETAailC 



The Right Hon. Sir Michael Uicks-Bkacv, Bart., M. P., Pre- 
sident of the Board of Trade. 

The Hight lion. The Lord Balfour op BuiLEicn, Parliamen- 
tary Secretary to the Board of Trade. 



HOLLANDS 



MM. G. FocK, Gommissaire de la Reine dans la province de 

Ilollande m^ridionale, h la Haye. 
J.-W.-M. ScHORER, Gommissaire de la Reine dans la pro- 
vince de Ilollande septentrionalc, k Haarlem. 
S.-A. Yeiomg Meirbsi, Bourgmestre, k Amsterdam. 
P. Ltcelaha a Nmeholt, Bourgmestre, k Rotterdam. 
A.-J. R(EST, Bourgmestre, k la Haye. 
B. Reiger, Bourgmestre, k Utrecht. 
L.-D. Framsen tan de Putte, Membre de la Premiere 

Chambre des Etats G^n^raux, a la Haye. 
F.-F. Yah £tsi!iga^ Membre de la Premiere Ghambre des 

£tats G^n^raux, a Leeuwarde. 
W. A. Virult Vbrdrugge, Membre de la Deuxi^me Ghambre 

des £tats G^n^rnux, a Rotterdam. 
R. p. Mees, Membre de la Deiixieme chambre des £tats 

G^neraux, k Rotterdam. 
H.-A . Van Bkuningen, Membre de la Deuxi^me Chambre 

des £tats G^n^raux, k Utrecht. 
D. GoRDEs, President de la Ghambre de Commerce, k 

Amsterdam. 
M.-M. De MoNcnr, President de la Ghambre de Commerce, 

k Rotterdam. 
D.-E. Rurs, Directeur de la Gompagnie de navigation k 

vapeur Rotlerdanuhe Uoyd, k Rotterdam. 
6.-A. Baron Fimdal, President de la Soci^t^ Nederhnd, k 

Amsterdam. 
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• • , • • * 

MM. J. fioissBTAn, Direct^ur de la Soci^t^ Nederland, k Amster-r 

dam. 
P.-E. Fkgelberg, Directeur de )a Soci^t^ Nederland, k 

Amsterdam. 
A -M.-J. Hendricks, Yice-Pr^sident de la Ghambre de 

Commerce et d*Industrie, a Amsterdam. 



HONQRIE 

• 

M V. Le Comte Louis de Tisza, Gonseiller intime de S. M. I. el R. 

Membre de la Chambre des D^put^s. 
Le Comte Eog£xe de Zigut, Gonseiller intime de S. M. I. 

et R., Membre de la Chambre des D^put^s, Gommis- 

saire du Gouvernement pour le canal Ferenaaatoma, 
Bilk DE LuKlcft, Secretaire d*Etat au Minist^re du Com- 
merce. 
Jules de GdRGEfi, Gonseiller minist^riel au Ninist^re du 

Commerce. 
Raoul de Rapaics, Gonseiller minist^riel au Minist^re de 

TAgriculture. 
£ug6!ie db Kvassat, Gonseiller de section au Minist^re de 

TAgricuHure et Chef du service des Travaux hydrau- 

liques et des Travaux techniques de culture. 
Ernest Wallandt, Gonseiller de section au Minist^re du 

Commerce, Chef de TAgence sup^rieure des TraTaux 

de r^gularisntion des Portes de fer. 
Le Comte G£ka de AndrXsst, Msmbre de la Ghambre des 

D^put^s. 
Le Comte Edxoxd de Betdleh, Membre de la Ghambre des 

D^put^s. 
Alexis de Bokross, Vice-President de la ' Ghambre des 

Deputes. 
Paul Luezenbacher db Szob ain£, Menibre du S^nat. 
Ambroise Nem^nti, Membre de la Chambre des Deputes. 
Le Colonel Joseph de Kiss, Directeur g^n^ral du canal 

Ferenczcsatoma. 
Emilb de Thalt, Directeur de Texploitation, en Hongrie, 

de la Society de Navigation k vapeur sur le Danube. 



MM. LiMSLU Priipm di hik, President du Gonseil d*admi- 
nistration de la Soci^U de Navigation k vapeur de GyOr. 
AuoANOBi SuRTAST, IMrecteur de la Soci^t^ de Navigation 
h yapeur sur le lac Balaton. 



ITALIC 

S. E« M. le Gommandeur B. Ban, Ministre des Affaires IJtran- 

g^res, k Rome. 
MM. Le Gommandeur Professeur GanoMA, S^nateur, Directeur 

de r£cole d*ApplicatioQ des Ing^nieurs, k Rome. 
Le Dae 6. Yisconti di MoDaoRB, S^nateur, a Milan. 



NORVtOE 

S. £. M. Hahs Ntsok, Ministre des Travaux Publics, k Ghristiania. 



RU8SIE 

S. £. M. SaafiB de Witte, Ministre des Yoies de Communication, 
k Saint-P^tersbourg. 

S. E. M. G. PossiET, Aide de camp g^n^ral et Amiral, Ancien 
Minislre des Yoies de Communication, k St-P^tersbourg. 

S. E. M. De GuERsiTANOF, Conseiller priv^, Directeur de I'lnstitut 
des Ing^nieurs des Yoies de Communication, k Saint- 
P^tersbourg. 

S. E. M. P. Faoeieff, Conseiller priv^, Directeur des Routes et 
des Yoies navigables au Ministere des Yoies de Com- 
munication, k Saint-P^tersbourg. 

SU^DE 

MM. G.-F. Waern, Ancien Ministre des Finances, President du 

CoU^e de Commerce, k Stockholm. 
Le Comte R. de Cronstedt, Chef de TAdministration des 

Ghemins de fer de r£tat Suedois, a Stockholm. 
Le Contre-Amiral K. Pbtron, k Stockholm. 
Elis Sidenbladh, Directeur en chef du Bureau central de 

statistique de Su^de, k Stockholm. 



COMMISSION D'ORGANISATION (*) 
PRitelDENTS : 

MM. GousT^y President de la Chambre de Commerce de Paris. 
GuiLLEMAiN, Inspecteur G^n^ral dcs Ponts et Ghauss^es. 

VICE-PR£siDENT8: 

MM. BouYiER, Inspecteur G^n^ral des Ponts et Chaussees, 

detach^ au Ministere de rAgricullure. 
Fargub, Inspecteur Gt^n^ral des Ponts et Ghauss^es. 
HiBLARD (L.), Vice-President de h Chambre de Commerce 

de Paris. 
Mounds, Ing^nieur civil, a Paris. 
KiGOLAs, Gojiseiller d'Etat, Direclcur du Commerce int^- 

rieur au Ministere du Commerce 

SECRtTAIRE G^N^RAL : 

M. Db Mas, Ing^nieur en chef des PoQts et Chauss^es, a 
Paris. 

SECRETAIRES : 

MM. Captieb, Secretaire de la Chambre Syndicate de la Marine, 
a Paris. 



t. La Commission d'Oi^nisation comprend les cinq GomiUs ci-aprds 
Comity d'Administration : Prisident, M. L. HI^LAliD; Secretaire, N. DE HAS. 
Comity des Finances : Priiident, M. F. DEHAYNIN; Secritaire.li. CAi'TlER ; 

TrHorter, M. MA£S. 
ComiM Technique et de Redaction : Pr^ident, M. HOLTZ; Secretaire^ 

H. FLANANT. 
Comity des Excursions et Receptions : President, M. Martial BERNARD; 

Secretaire, M. LAINEY. 
Comity de I'ExposiUon : President, M. FARGUE; Secretaire, U. HIRSCH 



i4 RRRSKlGSmVllTS CilliBAUl. 

MM. Flamart, Ing^nieur en chef des Fonts et Chauss^s, k 
Paris. 
HiRscn, Ing^nicur en chef des Ponis et Chauss^es, h 

Paris. 
Laixet, Membre de la Chambre de Commerce de Paris. 

MCMMES FfUngAIS: 

MM. D*Abtoi8 de BouRNORTiLLP, President de la Chambre Syndi- 

cale de la Marine, a Paris. 
Bbaurix-Gressier, Chef de la Division de la Navigation mi 

Minist^re des Travaux Publics. 
Berrard (Mariia), Secrdtaire de la Chambre de Commerce 

de Paris. 
Boixi, Inspecteur Gdudral des Ponts et Chaussdes. 
Cambki^, Ingdnieur en chef des Ponts et Chaussdes, a 

Paris. 
Carimantrand, Direcleur de la Compagnie de Touage de 

la* Basse-Seine, k Paris. 
Carlibr, Inspecteur Gdndral des Ponls et Chauss^es. 
CoTARD, Ingdnieur civil, k Paris. 
CoDVREDR, Membre de la Chambre de Commerce de Paris, 

President du Syndicat du bassin de la Villetle\ 
Drhatmin (P.), Trdsoricr de la Chambre de Co:nmercc de 

Paris. 
Delaurat-Bellevillb, Membre de la Chambre de Commerce 

de Paris, Ingdnieur-Constructeur. 
Fleurt (J.), Ing^nieur civil, a Paris. 
UoLTz, Inspecteur Gdndral des Ponts et Chauss^es. 
Larociib, Inspecteur General des Ponts et Cliausst^es. 
Lasmollfs, Directeur de la Compagnie de Touage de la 

Haute-Seine, a Paris. 
Lefebvrb (U.), Vice-President du Syndicat de la Marine, 

a Paris. 
LiiBAUT, Ingdnieur, Membre du Comite consultalif des 

Arts et Mjinufactures, a Paris. 
Locrdelet, Membre de la Chambre de Commerce de 

Paris. 
MaBs, Membre de la Chambre de Commerce de Paris. 
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MM. Mengik-Lecrbulx, Inspecleur G6n^ral des Fonts et Ghaus- 

s^es. 
NoBLBMAiRE, Membre de la Gharabre de Gommerce de 

Paris, DirecteuK de la Gompagnie des chemins de fer 

de Paris k Lyon et h la H^diterran^e. 
PoiNCAA^, Inspecleur G^n^ral des Ponts et Ghauss^es en 

retraite, attach^ au Minist^re de rAgriculture. 
PoNTZEN, Ing^nieur civil, a Paris, 
le Baron Quinettb db Rocoemoiit, Inspecleur G^n^ral des 

Ponts et Ghauss6es. 
Rabel, Ing^nieur en chef des Ponts et Chauss6es, k Paris. 
RoBERT-MiTGiiELL, Deput^, Pf^sideut de la Gompagnie de 

Navigation du Havre k Paris et a Lyon. 
SuauoTy Membre de^ la Ghambre de Gommerce de Paris. 
Wat, Alembre de la Ghambre de Gommerce de Paris, Pre- 
sident du Syndicat des grains, graines, farines et hutles. 

0£UQu£3 £tRANQZR8: 

Allesiagne. . MM. Fra?izius, Directeur general des travaux k 
^ BrSme. 

IIoNSELL, Directeur des Travaux Publics du 

Grand -Duche de Bade, k Karlsruhe. 
Pescheck, Ingenieur en chef, Gonseiller de 
Gouvernement, k Francfort-sur-FOder. 
AuTBi.mE. . . MM. FiENKER (GottUel)), Gonseiller sup^rieur, 

Directeur g^n^ral des travaux a la Gom- 
mission de r^gularisation du Danube, 
k Vienne. 
le D' Victor Russ, D^put^, President de la 
Society autrichienne de Navigation de 
rfilbe, a Yienne. 
Belgique. . . MM. Db Raeve, Inspecleur Gi^n^ral des Ponts 

et Ghaussces, a Bruxelles. 
Ddfourmy, Ingenieur principal des Ponts et 
Chaussees, a Bruxelles. 
Grandb-Brbtagne. M. Gourtenat-Botle, Esq., G. B., Secretaire 

assistant du Board of Trade au depar- 
temenl des chemins de fern's Londres 



i6 
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UoLLASiDB 



IIONGRIB. 



Itaur. 



NORV^CE 



UU!>SIE. 



MM. Jkiunsoii (Sir Edward 6.)> K. C. B., & Rich- 
mond (Surrey). 
LiK (Sir Joseph C), K. T., k Manchester. 

MM. GoNRAoJnspecteur G^n^ral du Waterstaat, 
k la Haye. 

i. Dekoig Dura, Ing^nieur en chef, k Zwolle 
(Over-Yssel). 

M. GoLOMAN DB KxmssET, Inspecteur sup^rieur 
de rinspection g^n^rale Hongroise des 
Chemins de fer et de la Navigation , k 
Budapest. 
MM. le Gommandeur 6. Bohfuri, President du 
Conseil des Travaux Publics, k Rome, 
le Chevalier Luici Luicgi, Ing^nieur du 
Genie civil, Secretaire de M. le Ministre 
des Travaux Publics, k Rome. 

M. Sjbtrkh, Chef de TAdministration royale 
des Ganaux de Norv^ge, k Ghristiania. 

MM. Raffalowich, Gonseiller d'fitat Actuel, 
Agent du Ministere des Finances de 
Russie, Gorrespondant de Tlnstitut de 
France, k Paris. 
Florine, Gonseiller d*Etat Actuel, Inspecteur 
de la Navigation au Ministere des Yoies 
de communication, k St-Petersbourg. 
WiLEER, Ing^nieur, Ghef de bureau au 
Ministere des Yoies de communication, 
k Saint-P^tersbourg. 

De HcERscHBuiANif, lug^nieur, Ghef de bu- 
reau au Ministere des Yoies de commu- 
nication, k Saint-P^tersbourg. 

De Timonoff, Professeur-adjoint a Tlnstitut 
des Ingenieurs, Ing^nieur des Yoies de 
communication, a Saint-P^tersbourg. 

De Svtbkko, R^dacteur en chef du Journal 
du Ministere des Vaies de communicaliony 
k Saint-Petersbourg. 
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SoEDE ... M. le Colonel Richert, Chef de rAdministra- 

tion royale des Fonts et Ghauss^es, a 

Stockholm. 
Suisse. . , M. Db Horlot, Inspecteur en chef des Tra- 

vaux Publics de la Confederation Suisse, 

4 Berne. 

BANQUIERS : 

MM. Claude-Lafontaihe, Martinbt et C'% a Paris. 

secr£taires-aojoint8 : 

MM. Dk Oreyans, Secretaire de la Bourse de Commerce de 
Paris. 
Jayart, Ingenieur des Fonts et Chauss^s, i Paris. 
JozAK, Ingenieur des Fonts et Chauss^es, a Paris. 
Wexder, Ingenieur des Fonts et Chauss^es, a Melun. 



RtlGLEMENT 



Abticlb prekikr. 

Gonform^ment k \a resolution prise par le Gongres Inter- 
national de Navigation Interieure tenu k Manchester en i890, 
dans sa stance de cldture, et comme suite aux Gongres te* 
nus h Francfort-sur-le-Mein en 1888, h Yienne en 1886 et h 
Bruxelles en i885, un Gongres International de Navigation 
Interieure sera tenu k Paris en i892. 

Le Gongres s*ouvrira le Jeudi 21 juillet 1892, dans le Pa- 
lais de rindustrie, aux Ghamps-Elys^es ; sa dur^e sera de dix 
J ours. 

4 

AancLB 2. 

Le Gongres a pour objet reiude des questions d*ordre ge- 
neral relatives k la navigation sur les rivieres et canaux. 

Artkli 5. 

Sont membres du Gongres : 

1* Les deiegu^s du Gouvemement fran^ais et des Gouver- 
nements strangers. 

2* Les mandataires accredit^s k cet efiet par les Ghambres 
de commerce, les Soci^t^s de navigation, de touage ou de re- 
morquage, les Gompagnies de cliemins de fer et autres Asso- 
ciations de transports, les Soci^t^s techniques, scientifiques 
et industrielles; 



20 REXSBIGRElfBKTa CflliRAUZ. 

3* Les personnes qui se feront fhscrire au Secretariat de 
la Commission d^organisation, soit avant, soit pendant la du- 
ree de la session. 

Abticlb 4. 

L*inscription sur la liste des membres du Congr^s com- 
porte adhesion aux dispositions du present r^lement. 

Tous les membres du Gongris versent, au moment de leur 
inscription, une cotisation de 25 francs. 

Chaque membre du CongrSs recoil une carte personnelle, 
qui lui donne le droit d*assister aux stances et de prendre 
part aux excursions. Les frais des excursions ne sont pas 
compris dans la cotisation. 

Artiglb 5. 

Le programme des questions k soumettre .aux deliberations 
du Gongr^s est arrStd par la Commission d'organisation qui 
provoque, sur chaque question, la production de rapports 
pr^paratoires devant servir de base aux discussions. Ges rap- 
ports ou leurs traductions sont euToyes aux membres du 
Gongr^s ayant Touverture de la session. 

Les communications qui, en dehors de ce programme, 
pourraient dtre soumises au Congr^s doiyent dtre adress^es 
par leurs auteurs, avec rapport k Tappui, k la Commission 
d'organisation avant le l*'juin 1892; la Commission pro- 
nonce sur Tadmission des communications qui lui sont ainsi 
soumises. 

Article 6. 

La session du Congr^s comporte : 
Des seances pleiiieres^ 
Des stances de section, 
Une expositions 
Des excursions. 



1. Un catalogue de I'exposition sera distribu^ aux membres du Gongr&s 
dans I'int^rieur du Palais de rindustrie. 
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Les questions a trailer sont examinees d'abord en seance 
de section, puis discutees en stance pleniere. 

Aat. 7. 

Ghaque membre, au moment de son inscription, fait con- 
naitre la ou les sections dont il desire faire partie. 

Les^ excursions sont facultatives ; chaque membre ne paye 
que les frais des excursions auxquelles il prend part. 

hxt, 8. 

Au debut de la session, le bureau de la Commission d*orga- 
nisation fait procMer a la nomination du bureau du Gongr6s 
et des bureaux des sections. 

Les sections sont au nombre de quatre. 

Les questions k trailer sont r^parties entre eUes comme 
il suit : 

!'• Section. — Construction et entretien des voies navi- 
gables. 

2* Section. — Exploitation technique. 

5* Section. — Exploitation commerciale et questions eco 
nomiques. 

4* Section. — Voies navigables dans leur partie maritime 

Art. 9. 

Les deliberations en sections s*Quvrent par un resume 
sommaire des rapports pr^paraloires. 

Apr^s discussion des questions qui lui sont soumises, 
chaque section designe un ou plusieurs rapporteurs charges 
de soutenir en stance pleniere les conclusions qu*elle a 
adoptees. 

Art. iO. 

Les deliberations en seances de section et en stances pl^- 
liieres ont lieu en trois langues : francais, anglais et alle- 
mand. 
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* 

Au cours des;discu88ions, les orateurs ne pourront garder 
la parole pendant plus de quinze minutes, ni parler plus de 
deux fois sur le mtoe sujet, k moins d'une decision sptoale 
de TAssembl^e. 

Article 11. 

Les procijs-verbaux des stances r^dig^s par les secretaires 
seront imprimis et distribu^s dans le plus bref d^lai. A eel 
effet, les orateurs remetlront, dans les vingt-quatre heure*, 
aux secretaires, un resume succinct de leurs observations ; 
faute de quoi, le texte r^dig^ par les secr^Uires en tiendra 
lieu. Ces resumes, dans le cas ou ils seraient trop d^veloppes, 
pourront are r^duits par les soins du bureau. 

Arhcle 12. 

La Commission d'organisation arr^te a Favance le pro- 
gramme des stances et des excursions, sous reserve des mo- 
difications qui seront jugees utiles par le bureau du Con- 

« 
^^" programme est remis & tous les membres au d^but de 

'*L^rbureaux duCongrte et des sections arrttent chacun 
en ce qui le concerne, les ordres du jour des d61ib6raUons. 

A&TICLB 13. 

La Commission d'organisalion reste en foncUon pendant 
la durtc et aprts la cWture du Congres. . „, .„ 

En outre de I'organisation matdrielle de la session et de 
rfl^oration prialable des questions i soumettre »" Congres, 
eUe est charg^e de recouvrer les cotisations et les frais dex- 
cursionsfd'employerles fonds.de preparer I'exposition.d'or- 
Sser et de dinger les excursions, ainsi que les sernces du 
Sarfat.de la'correspondance de la stj5nograph.e, de la 
traducUon, de I'impression, de U distnbuUon, etc. 
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Axncu 14. 

n sera redige, par ses soins, on comple renda de la 
sion dont aa exemplaire dans Fane des trois langnes 
tionn^es pr^cddenunent, sera remis a diacun des membres 
du Gongris. 

Les communications ii fairea la Commission d*organisation 
doiTent 6tre adressees au SecrMariat giniral dm F** Cangres 
Jnlemaiional de Navigation InUriewre^ Boune de Commeree^ 
rue du Louvre^ Paris*, 

1. Da 90 juillei inclot aa 30 da mime mois ioelas, le Seert^tanat 
gtodral se Ueodra aa Palais de lladostfie. 



A'-^ ; 



I ■■■ . • 



I Xt 



PROGRAMME 



DES 



TRAVAUX DU CONGRfiS 

ET 

NOMS DES RAPPORTEURS 



1'* QdmImMI. — GOHSOUDATIOM DKS BBR6ES DBS CANAOX. 

Moyens employii pour la consolidation des herget des canaux 
en vue dune exploitation h grande viteue, R^mltati obtenus; 
prix de revient; influence de la largeur de la vote. 

Allemagre. mm* leProfesseur SCHLICHTING, President de 

rUnion Gentrale pour le d^veloppement de 
la Navigation sur les Fieuves et Canaux en 
Allemagne, k Berlin. 

Frarcb. . . . PE8LIN, Ing^nieur en chef des Fonts et 

Ghauss^eSy k Douai« 

HoLLANDE .... H. PH. VAN DER SLEYDEN, Ing^nieur en 

chef du Waferstaaty k Haestricht. 

RcssiE DE HGERSCHELMANN, Ing^nieur, Ghef de 

bureau au Ministire des Yoies de com'' 
munication, a Saint-P^tersbourg. 

2"* Quettion. — AUMBNTAtlON DES CANAtlX. 

Comommation d^eau des canaux. £l^ents divers dont elle 
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$e ccmpou. Memre dans laquelle varie la anuommation avee 
VaugmeniaiUm du mouillage. 

Proddii A employer pour u procurer let reeeoureet alimen" 
tairet : eourcei, ruitteaux, eaux pirennee^ rieervoire^ machinei 
ilivaUnrei. Prix du mktre cube d'eau, Avantagee et inconvi- 
nientt de chacun de ce$ procidie. 

m 

Bblgiqub . MM. LEBOUCQ.Ing^nieurdes Fonts etChauss^s, 

h Ypres. 
Frangb . . DENYS, Ing^nieur en chef des Fonts et 

Ghaussdes, k fipinal. 



3* CbiettMB. — fTAllCHBlIElIT DBS CANAUX. 

Proddie divers d^HanchemerU : itanckement au eable ou h 
Vargile; corroie, hitonnagee. Prix de revient de ce$ proddH. 
Leur efficacitd, Leurt avantagee et kurs inconvfyiienU, 

MM. le Gommandeur BOMPIANI, Fr^sident du 
Gonseii des Travauz Publics, k Rome, 
et 
le GheValier LUIGI LUI6GI, Ing^nieur du 
G^nie ciyil, Secretaire de M. le Ministre 
des Travaux Fublics, k Rome. 



Itaije. . . 



4* QaeftSoa,. — RisBRToms. 

Divert types de riservoirs, Leur mode de construction^ avec 
digues en terre ou en magonnerie. Hauteur et profil des digues. 
Fondations. Proems (Texicution. Ouvrages accessoires : diver- 
soirs, prises d'eau, bondes de fond. 

Conditions techniques et adnUnistratives spidales aux reser- 
voirs a destination mixte. Inconvinients et avantages de Vem- 
ploi d'un mime reservoir h Valimentaiion des canaux, aux irri- 
gations et aux usines. 

£gtfte . . M. BAROIS, Secretaire general du Hinistere 

des Travaux Publics, au Gaire. 
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ESPAGNE. . 

France . . 



RossiE . . 



MM. DE LLAURADO, Ing^nieur en chef du 
District Forestier, h Madrid. 
BOUVIER, Inspecteur 66n^ral des Fonts et 

Chauss^es, k Paris. 
CADART, Ing^nieur des Fonts et Ghauss^es, 

k Langres. 
FONTAINE, Ing^nieur en chef des Fonts et 

Ghauss^es, k Dijon. 
DE HCERSCHELMANN, Ing^nieur, Chef de 
bureau au Ministere des Yoies de com- 
munication, k Saint-P^tersbourg. 



6* QaetlioiB. 



Ch6naqes des ganaux et des riyi^res cahaus^es. 



Chdmagei impasit h la nanigaiion pour Vexicuium dei tra- 
vaux cTeniretien de» canaux et rivieres canalii^es, dans Vital 
aetuel de ces voies, 

ipoques habituelles et durie de ces ch&mages, Circonstances 
qui commandent ces ipoques : difficulti de remplissage des 
hiefs; nicessitis d'approvisionnement de certains marchis; pi~ 
riodes d^activUi de la navigation, 

SimultanHt^ et ichelonnement des chdmages, Est-il passible 
d^obtenir une date uniforme pour le d4but des chdmages sur 
toutes les voies d'uit riseau; Miton, quels sont les principes de 
V ichelonnement J 

Procidis techniques ou d* organisation h appliquer pour 
riduire autant que possible la durie des chdmages. 



Allemaghb . 
Belgique . 
France . . 



MM. GERMELMANN, Inspecteur royal des Tra- 

Yaux hydrauliques, k Berlin. 
MAILLIET, Ing^nieor en chef, Directeur des 

Fonts et Ghauss^es, k Bruxelles. 
CAPTIER, Secretaire du Syndicat de la 

Marine, k Paris. 
DEROME, Ing^nieur en chef des Fonts et 

Ghauss^es, k Gompi^e. 
MAZOYER, Ing^nieur en chef de» Fonts et 

Ghauss^Sy k Nevers. 
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•* QoMiaoa. — 1* Tucnoa sua lis canaux. — i* Traction 8ur 

LU RnriiuS CARAUliu. '— 3* TrACTIOH SOR lbs UVliRES A 
OOORART UBRB. 

SytQmei divert de traction en usage iur chaque vaie de na- 
vigation conndirie, Corrilatian du tyetime de traction avec lee 
conditions de la voie^ savoir: 

1* Conditions techniques : dimensions de la voie navigable, 
gabaritf tirant d*eau^ itat des herges, courants, crues, ch6^ 
mages, matiriel h tratner, etc. Dans quelles eirconstances et 
dans quelles limites peutHm admetlre le passage par le canal 
d*eaux destinies avx irrigations ei aux usines? Examiner la 
question au point de vue technique et financier, 

2* Conditions d^ exploitation : le matMel de traction est ou 
n*est pas dans les mimes mains que le matiriel de transport 
et la voie navigable; il y a lieu de tenir compte de VouiUlage 
des portSj des temps perdue^ soil comme jours de planche^ soil 
pour tout autre motif, des relations avec les voies de transport 
voisines, etc. 

o" Enfin^ conditions adminislratives : les reglemenis de police 
et ttctes de concession imposent parfois des sujitions qui ria- 
gissent immidiatement- sur le systime de traction. 

Donnies sur les risultats iconomiques rialisis. 

MM. BELLINGRATH, Directeur Gi^n^ral de la 
Allemagre. ) Compagnie KetU, a Dresde, 

el 
DIECKHOFF, Gonseiiler iiitime, a Potsdam: 
mOTZE, Inspecteur des Travaux hydrau- 
liques, Inspecteur de la Navigation du 
Rhin, k Goblence. 
THIEM, Gonseiiler royal dc Travaux, a 
Eberswalde. 
France . . MM. CAMERE, Ing^nieur en chef des Fonts et 

Ghauss^es, a Paris. 
DEROME, Ingenieur en chef des Ponts et 
Ghauss^s, a Gompiegne. 
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Fra'vce . MM. LASMOLLES, Directeur de la Compagnie 

du Touage de la Haute-Seine, a Paris. 
MOLINOS, Ing^nieur civil, k Paris, 

et 
DE BOVET, Directeur de la Compagnie du 

Touage de la Basse-^ine et de TOise, k 

Paris. 



7* ChMtUon. — Taxes ou phages sub lbs yoibs kayigablhs. 

Taxes ou phages ^^ergus au profit de Vital iur let voiet navi' 
(jahles adminitMei par lui, Difinition du caractere de cet 
j.dages. Corutituent'ilt iimplcment un impdt tur lei traneports 
renirant du mime titre que tout autre impdt dans lee ref- 
sources gindrales du budget ? Le produit regoit-ilj au contraire, 
tine affectation spicialisie soit h Ventretien des. voies nangablcs^ 
soit h V execution de iravaux neufs ou d'amitioraiion ? 

Sous quelle forme ces phages sont-ils pergus et quel en est 
le iaux? 

Existe-t-il une redevance pour la manosuvre de joHr ou de 
nuit des outrages mobiles , tels qu^ ictuses , barrages ^ ponts- 
toumants ? 

Quelles raisons peuvent justifier le maintien de ces droits ou 
en motiver la suppression dans les £tals oii its subsistent ? 

Allehagne. MM. SYMPHER, Inspecteur des Travaux hydrau- 

liques, h Holtenau-Kiel. 
France . . BEAURIN-GRESSIER, Chef de la Division 

de la Navigation au Minist^re des Travaux 

Publics, k Paris. 
COUVREUR, Membre de la Charabre de 

Commerce de Paris, President du Syndi- 

cat du bassin de la Villette, a Paris. 
G''-BRETAG?fB. CLEMENTS, Secretaire de YAssociation on 

Railway ^nd Canal trafic, k Londres. 
HoixARDE . DEKING-DURA, Ing^nieur en chef, ill 

Zwolle (Over-Yssel). 
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BussiB . . M. DESYTENKO,R^dacteurenchefdu/otirfia/ 

du MinUtire des Votes de communication^ 
k Saint-P^tersbourg. 

•* OnesUon. —, Regime oes ports db katigatioii csTiRiKUBB. 

Rigime iou$ Uquel $oni placii la ports de navigation inii- 
rieure aux divers points de vue de la construction, de Ventre- 
tien et de V exploitation. En qmi consists kur outillagef Dans 
quelles conditions eel outillage est4l mis h la disposition du 
public ? Raccordement des ports intirieurs par voies ferries 
avec les chemins de fer, 

Allemagbb. mm. von DGEMMING, Directeur des Travaux 

hydrauliques de l*£lbe, Conseiller de Gou- 
Teraement, k Magdebourg. 
IMROTH, Conseiller sup^rieur de construc- 
tion , k Darmstadt, 
et 
ROESSLER, Maitre de construction de 
Gouvemementy k Kostheim. 
France. . DELAUNAY-BELLEVILLE, Membre de la 

Ghambre de Commerce de Paris, Ing^- 
nieur-Constructeur, a Paris. 
MONET, Ing^nieur des Pcnts et Chauss^s, 
k Nancy. 

9* Quetlum. — Rdues rbspbctifs des toies navigaules et des 

CBEMIMS DB FER DANS l'iNDUSTRIE DES TRANSPORTS. 

Difinir le rdle respeciif des voies navigables et des che- 
mins de fer dans I'industrie des transports. Fairs connaUre 
le tra/ic qui appartient h chacune de ces voies de communi" 
C€Uion, Examiner les circonstances dans lesquelles elles se 
font concurrence et celles dans lesquelles elles se viennent en 
aide. Distinguer le cas des voies paralleles et celui des voies 
perpendiculaires. Consequences de la juxtaposition des deux 
voies au point de vue particulier du chemin de fer et au point 
de vue plus gin^al de la region qu^elles desservenL 
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AUTRICHB. 



AuEMAGSiB. / MM. le Docteur R. VAN DER BORGHT, Secretaire 

de la Ghambre de Commerce de Cologne, 
k Cologne, 

HARTTUNG, Directeur de la Compagnie du 
Touage sur le Neckar, h Heilbronn, 

le Docteur LANDGRAF, Syndic dela Chambre 
de Commerce de Mannheim, k Mannheim, 
et 

FRANZ MERKENS, President du Syndicat 
de la Navigation sur les fleuves et canaux 
de rOuest de TAliemagne, k Cologne. 

PESCHECK, Ing^nieur en chef, Conseiller 
de Gouvernement, k Francfort-sur-1'Oder. 

POLLACK, Secretaire de FElbe-Yerein, k 
Toeplitz (Boh^e). 

SCHROMM, Conseiller I. R. de Gouverne- 
ment, Inspecteur de la Navigation, k 
Vienne. 

NORTH, Membre de la Society am^ricaine 
des Ing^nieurs civils, k New-York. 

ELY, President de la Central Union Bank, k 
Cleveland (Ohio). 

ROBERTS, Ing^nieur en chef de la C** de 
Navigation de la Monongahela, k Pitts- 
burgh (Pensylvanie). 

J. FLEURV, Ing^nieur civil, k Paris. 

le Docteur A. HALASZ, Professeur agr^g^ k 
r£cole Polytechnique, k Budapest. 



filATS-UlflS. 



France . 

HONGRIE. 



10* CblMlioil. AlUELIORiTION DBS FLBUVES DABS LEDR PAHTIB 

MARniMB, T COMFRIS l'bMBOUCHURB. 



Rigime cTamont : dibit d'eau douce en itiage, en temps ordi- 
naire et en cruee. Nature et importance de$ matUret ckarrUes, 
— R^ffim^ d^aval : carte marine, marie extirieure, vente, cou- 
rants. Nature et importance dee apports marine. — Plans du 
fleuve; profit en long, pro/Us en travers. Nature des rives du 
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BufilQUB . 

£tats-Uhi8. 
Fraxcb . ' 



lit; harres et hautt'fonds; lews fluctuationt, — Rigime de 
marges et des courantt dan$ le fleuve. Dibit de marie. — Tra- 
vaux exicutii : rigularieaiion, endiguemcnte^ dragagee, Leur 
influence conttatie iur le rigime du fieuve et eur tee conditione 
de navigabHiti. 

AixnuoiiB. MM. FRANZtUS, Directeur g^n^ral des travaux, 

k Brftme. 
TROOST , Ing^nieur en chef des Fonts et 
Chauss^s, k Anrers, 
et 
VANDERVIN, Ing^nieur des Fonts et 

Chauss^s, k Bnixelles. . 

CORTH ELL, Ing^nieur ciTil, k Chicago. 
QUtRARD, Ing^nieur en chef des Fonts et 

Chauss^es, k Marseille. 
MENGIN-LECREULX, InspecteurG^n^ral des 
Fonts et Chauss^es, k Paris, 
et 
FARGUE, Inspecteur G^n^ral des Fonts et 
Ghauss^es, k Paris. 
Grande-Brbtag!!!. VERNON-HARCOURT, Ing^nieur civil, a 

Londres. 
WELCKER, Ing^nieur du Waterstaat, k 

ZwoUe. 
B^LA DE GONOA, Conseiller technique au 

Minist^re du Commerce, k Budapest. 
DE TIMONOFF, Professeur-Adjoint k Vln- 
stitut des Ing^nieurSy Ing^nieur des Voies 
de communication, k Saint-P^tersbourg. 



Hollands 
Ho:iGRiB. 
RussiB . 



EMPLOI DU TEMPS 



La session du Gongr^s d^ute par une excursion dans le 
Nordy les 19 et 20 juillet : rendei-Tous k liUe le 18 juillet au 
soir ; arriyee k Paris dans la nuit du 20 au 21 juillet. 

Les membres participant k cette excursion seront re^us 
par la Commission d'Organisation du Gongr^s, k Lille, le 
18 juillet, k 9 heures du soir, dans Th^tel de la Sod^t^ Indus- 
trielle du Nord de la France : les membres se rendant direc- 
tement k Paris seront ^alement re^us par la Commission, le 
20 juillet, k 9 heures du soir, k la Bourse du Commerce, rue 
du LouTre. 

Le 21 jpillet, au Palais de Tlndustrie, stance pl^ni^re pour 
Touverture du Gongres et stances des sections pour proc^der 
a leur installation. 

Du 22 au 50 juillet inclus, discussions en sections ou en 
stances pl^ni^res au Palais de Tlndustrie et excursions aux 
enyirons de Paris ainsi que sur la Seine maritime. 

Du 31 juillet au 5 aoiit inclus, excursion dans le Centre, k 
Lyon et k St-Etienne ; dislocation k Lyon le 3 aoiit au soir. 

Les details del'emploi du temps ^tant susceptibles de mo- 
dification jusqu'au dernier moment, seront port^s k la con- 
naissance de MM. les Membres du Congr^s, soit par des 
communications faites en stance, soit par le bulletin joumt- 
lier du Gongr^. 
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EXCURSION DANS LE NORD 



PROGRAMME 



Gette excarsioB a pour objet la visite des plas int^res- 
santes instaUations stabiles par Findustrie priv^e pour le 
chargement des bonilles en bateau, de i'ascensenr hydrau- 
lique des Fontinettes, sur le canal de Neuffoss^ et, enfin, des 
ports de Calais et de Dunkerque. 



Jouniie dn 19 jnillet. 

Depart de Lille (train special) k 8 heures du matin. 

Aniv6e ^ PonW-Vendin vers 9 heures. 

ViAie du rivage des ntines de Lens, — Dejeuner. 

Depart de Pont-i-Vendin k midi 30. 

Arriy^e h B^thune k 1 heure. 

Visile des rivages des mines de Bruay et de Maries, 

Depart de B^thune vers 3 heures. 

Arriy^e k Dunkerque yers 4 heures. 

YisOe du port — Diner et coucher. 
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Jonrnie du 20 jnillet. 

Depart de Dunkerque (train spteial) & 7 h. 30 du matin. 

Anivte k Arques vers 9 beures. 

VitUe de FAicemeur de$ FaiUineUet. 

Mpart d'Arques ill heures. 

Arrivte k Calais k midi. 

Dejeuner. — Vitite du port. — Diner. 

Depart de Calais k 8 h. 30 du soir. 

Arriyte k Paris vers minuit 30. 



INSTALLATIONS 

?OUR LB 

CHARGEMENT DES HOUILLES 

SUR LES V0IE8 NAVIGABLES 

bU NORD ET DU PAS-DE-CALAIS 



DESCRIPTION G^N^RALE DU RESEAU 

Quand on jette an coup d'ccil d'cnsemble sor le r^seau des 
yoies naTigables de la France, on voit qa!k Touest de la 
grande art^re Nord qui relie Paris k la Bel^que par C!om- 
pi^ne, Saint-Quentin, Gambrai et Valenciennes, ii existe un 
r^seau compact et toufTu de Toies navigables qui se ramifie 
dans la r^on pen accident^e et tr^s industrielle, dont les 
principales villes sent Lille, Roubaix, Tourcoing, Douai, 
Arras, Lens, B^thune, Armenti^res, Saint-Omer, etc., et qui 
aboutit sur la mer du Nord aux trois ports de Dunkerque, 
Calais et Gravelines. 

La plupart des yoies nayigables qui constituent ce r^- 
seau sont d*origine fort ancienne, plusieurs remontent au 
xn* si^e et m^me au del&. On y Yoyait fonctionner, bien 
ayant Finyention des ^cluses,des plans incline appel^s oyer* 
drachs, dont la description, d'apr&s des documents authen- 
tiques, est relat^e dans une petite brochure tr^s curieuse de 
M. Desehamps de Pas, autrefois ing^nieur des ponts et chaus- 
sto, k Saint-Omer^ 

i. Gette brochure figure A llzpoiitioii du Gongrte, afaisi que le flio- 
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G'est seulement dans ces demises ann^s (k U suite de la 
loi de 1879, qui a fix^ on gabarit unkfie pour rensemble des 
Yoies naTig^les de la France), que le r^sean dont nous nous 
ocdupons en ce moment a M coordonn^ et compl^t^ de 
mani^ k le rendre k pen pr^s partout accessible aux bateaux 
de 500 tonnes. ^ 

Tel qu'il existe en ce moment, avec ses 500 kilometres de 
d^yeloppementy il constitue un des principaux ^Itoents 
de la vitality industrielle et de la richesse du pays. II a serW k 
transporter en 1891,5500000 tonnes de marchandises di- 
Tersesiune distance moyenne de 16 kilometres (non com- 
pris le parcours en dehors du r^seau) , soit 88 000 000 de tonnes 
kilom^triques. 

Ce trafic ^norme se d^veloppe d'ann^e en annde avec une 
rapidite et une siirete remarquables, et parallelement a cette 
augmentation, on voit se d^felopper aussi regulierement les 
recettes de la puissante compagnie du chemin de fer du Nord 
qui dessert les mdmes contr^es et les mftmes industries. Get 
exemple ne prouTe-t-il pas k r^Tidence la verity de ce prin- 
cipe economique; que la concurrence des chemins de fer et 
des canaux, quand elle pent s*exercer librement et Equitable- 
ment, a Finfluence la plus heureuse et la plus feconde sur 
'Industrie en general et sur celle de^ transports en particulier ? 

Les personnes qui auront Toccasion de feuilieter Falbum 
de statistique graphique que le mimstere des travaux publics 
publie chaque ann^e, pourront juger d'un simple coup d'oeil 
la configuration du r^seau des voies navigables du Nord et du 
Pas-de-Calais , et Timportance commerciale relative des dif- 
ferenls troncons de ce r^seau. Pour les personnes qui n'au- 
ront pas cet album sous les yeux, nous dounerons seulemenl 
les indications sommaires ci-apres. 

L'art^re centrale du r^seau part de PEscaut, a Etrun, 
entre Gambrai et Valenciennes, et aboutit aux trois ports 
de la mer du Nord, Dunkerque, Calais et GraveUnes. Cette 
grande ligne comprend les voies navigables suivantes : la 
Sens6e, d'Etrun, sur PEscaut, k Gourcheleltes, sur la Scarpe, 



simile d'lin denin ancien repr^sentant les overdrachs ^tablis for la ri- 
viere dTpres k Mieuport. 
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en amont de Douai (25 kilometres); la Scarpe moyenne, 
entre Gourchelettes et le fort de Scarpe en aval de Douai 
(7 kilometres) ; La IIaute*Deilley entre le fort de Scarpe et 
Bauvin (26 kilometres); le canal d*Aire, entre Bauvin et 
Aire, sur la Lys (41 kilometres) ; le canal de Neuflbsse, entre 
Aire et Saint-Omer (18 kilometres) et enfia FAa, entre Saint- 
Omer et Gravelines (28 kilometres). 

Gette artere a pour complements directs le canal de Calais 
(50 kilometres), qui se detache de TAa, k Touest^pour aboutir 
au port de Calais, et le canal de Bourbourg (23 kilometres) 
qui se detache egalement de TAa, mais a Test, pour aboutir 
au port de Dunkerque. 

L'imporlance de cette derniere Yoie a ete jugee telle qu*on 
Ta doubiee par une yoie presque paralieie, compos^e de deux 
tron^ons : la Haute-Colme et le canal de Bergues. 

Le trafic moyen annuel de la grande artere que nous Te- 
nons de decrire depasse deux millions et demi de tonnes 1^ 
son origine vers* Douai, et atteindra prochainement deux 
millions k son extremite, vers les ports du Nord. 

Une seconde artere d*une importance egalement conside- 
rable est constituee par la Haute-Deille, section de BauTin a 
Liile et Marquette (30 kilometres), et le canal de Roubaix 
avec Tembranchement de Tourcoing (23 kilometres). 

Cette artere qui dessert les grands centres industriels de 
Lille, Roubaix et Tourcoing, a un million et demi de tonnes 
de trafic moyen. 

Les autres lignes du reseau repondent k des besoins moins 
importants, mais encore tres considerables. 



IMPORTANCE DU TRANSPORT DES HOUILLES 

La marchandise que Ton rencontre le plus communement 
sur le reseau des voies navigables du Nord et du Pas-de- 
Calais est la houille. 

Treize compagnies houilieres ont leur port d'embarque- 
ment sur ce reseau; le tableau ci-dessous fait connailre quelle 
^ ete, en 1891, 1'importance de leurs char^ements. 
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Le total des embarquemeuts de houille, en 1891, repr^sente 
2799500 tonnes » soit le tiers environ de la production 
g^n6rale des houill^res pr^cit^es. Les deux autres tiers ont 
M confi^s au chemin de fer du Nord, bien que ses tarifs 
soient notablement plus i&let^s que ceux de la balellerie. 

Nous aUous maintenant donner quelques details sur les 
dispositions t^s ing^nieuses et tres bien ^tudi^es qui ont M 
adoptees par certaines compagnies houilleres pour embar- 
quer leurs produits, rapidement, ^conomiquement et sans 
leur faire siibir de deterioration par suite des cbocs. 
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I. — RIVAGE DE LA COMPAGNIE DE LENS SITUt A PONT- 
A-VENDIN SUR LA HAUTE-DEULE 

Lc livage et le quai d'embarquement sont situ^s sur le ter- 
ritoirc de Yendin-le-Yieil sur la rive gauche du canal de la 
Haute-Deule, et raccord^s par voies a section normale, d*une 
part k la station de Pont-^-Vendin de la ligne de Lens k 
Armenti^res, d'autre part a la ligne de Lens k Violaines par 
Pont-&-Vendin, exploit^e par la Soci^t^ des mines de Lens. 

Un bassin de 340 metres de long sur 32 metres de large, 
parallele au canal de la Haute-Deule et communiquant avee 
lui par Tune de ses extr^mit^s, est affects au chargement de 
la houille en bateau. Sur Tune des riv^s de ce bassin, un 
quai magonn^ de 1 m. 30 de hauteur permet le transbordement 
direct de wagon k p^niche des charbons ne supportant pas le 
chargement m^canique tels que les gros et les gailleteries. Sur 
Fautre rive, la gravity est utilis^e pour le passage du wagon 
au bateau des charbons menus et tout venant; sur le quai 
relev^ de plus de 7 metres au-dessus du niveau de Teau, sont 
etablies 47 tr^mies de chargement; la longueur de chaque 
tr^mie est exactement celle d*un wagon, materiel special, do 
sorte que Tun des wagons 6tant bien plac^ en regard de sa 
tr^mie,-le train entier peut-^tre culbut^ sans displacement 
nouveau. La contenance de chaque tr^mie est de 10 tonnes, 
chargement d'un wagon. EUe est fermto du c6i^ du bassin 
par une vanne, vers laquelle convergent toutes les pentes de 
ses fonds, calcul^es de telle sorte que la vanne ouverte, rien 
ue peut rester dans les angles. A chaque vanne correspond 
une glissi^re k section circulaire en t6te, de longueur conve- 
n»ble pour amener la houille sans choc dans le bateau. Celte 
glissiere ^quilibr^e, mobile autour de son point d'attache, 
peut se relever ou s*abaisser k volont^. En outre, elle est di- 
visee dans sa longueur en deux parties, dont la plus courte, 
log^c vers Textr^mit^, peut, au moyen d'une articulation 
speciale, se placer, soit dans le prolongement de Fautre par- 
tie, soit au contraire en travers, renversant ainsi le sens de 
la chute de la houille. Ge dispositif a pour but de r^gler le 
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chargement en faisant arriTer la houille, soit k tribord, soit 
h bdbord de la p^niche, jamais au centre, afin de ne point 
fatiguer les membrares de la p^niche. Lea leviers mancDu- 
vrant la vanne, la glissi^re et la contre-glissi^re sont ras- 
sembl^s k proximity de la main de Touvrier qui proc^de au 
cbargement. 

Le train de charbon est amen^ le long des tr^niies par une 
locomotive spdciale qui, les wagons ^tant en regard de chaque 
tr^mie, passe sur une Toie lat^rale h ^artement convenable 
et soul^ve chaque caisse au moyen de la grue k vapeur dont 
elle est munie en plus de ses organes habituels. Le charbon 
passe sans choc du wagon dans la tr^mie et k volont^ ensuite 
de la tr^mie dans la p^niche. 

Les wagons du module primitif comprennent deux caisses 
de cinq tonnes chacune qu'on vide Tune apr^s Tautre, les 
wagons nouTeau module ne portent qu'une seule caisse de 
dix tonnes simplement pos^e sur le chassis, les uns et les 
autres sont vidi^s avec une ^gale facility. Les poutrelles qui 
en supportent le fond sont, gr&ce aux talons riv^s sur les 
longerons, maintenues de fa^on que la caisse ne puisse ^tre 
d^plac^e ni longitudinalement ni transversalement. Lorsque 
le crochet de la grue que porte la machine soul^ve la caisse, 
celle-ci, guid^e par les talons terminus en arc de cercle dont 
le point de rotation est le centre, retenue par la chaine de 
la grue dont les directions ont ^t^ calcul^es en sorte que les 
reactions sur le ch&ssrs soient insufHsantes pour le faire 
basculer; celle-ci, disons-nous, se Tide dans la tr^mie, puis 
redescend sans choc sur le chassis. La disposition des wagons 
est syme^trique par rapport h ses axes. 

Sur la plate-forme sup^rieure du quai, un ensemble de 
Yoies de triage pennet la classification des charbons suivant 
leur provenance et leur quality ainsi que la formation des 
trains k embarquer. 

Les qualit^s qui caract^risent le syst^me adopts par la 
Soci^te des Mines de Lens sont : Economic de materiel rou- 
lant, le grand nombre de glissieres permet de vider rapide- 
ment toute une rame de wagons qui pent Stre retourn^e 
sans retard aux points de chargement; mobility de Tappareil 
de levage, la locomotive de manoeuvre porte la grue de 
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leyage; facilite de chargement et conseiration de la houille, 
la gravity ^tant seule utilis^e et le bris minime si Ton a soin 
de laisser ^couler le charbon en mod^rant sa vitesse et ren- 
dant la chute presque nulle au fond du bateau; faculty de 
charger simultan^ment un ou plusieurs bateaux ; rapidity du 
chargement. H est rare que sur sept glissieres qui corre^ 
pendent habituellement a la longueur occup^e par les plus 
longues p^niches il n'y en ait pas trois au moins qui puissent 
etre ouyertes k la fois, et manceuYr^es par des ouTriers diffi- 
rents. 

En temps ordinaire, en ne pla^ant qu'un homme par 
bateau, une p^nicbe de 240 tonnes peut £tre charg^e en 
moins d'une heure et Fensemble des appareils pourrait rece- 
voijr 6 000 tonnes et plus par journ^e de 12 heures. 

Unfiuissant ^clairage ^tectrique par lampes k arc permet 
de prolonger le travail apr5s la chute du jour. 

II. — RIVAGE DE LA COMPAGNIE DE BRUAY SITUE A 
BETHUNE SUR LE CANAL D*AIRE 

L'embarquement du charbon de la compagnie de Bruay se 
fait a Bethune dans un bassin de 25 metres de largeur sur 
580 metres de longueur, au moyen de quatre culbuteurs 
hydrauliquesportantlenom deH. Fougerat, ancien ing^nieur 
en chef de la compagnie ^ 

Get appareil se compose d'une plate-forme plac^e dans le 
m^me axe que la voie ferr^e parall^le au quai. 

Les fers transversaux des extr6mit6s de la plato-forme sont 
recourbes verticalement et Tiennent s'appuyer sur deux tou- 
rilions port^s par des supports. La partie sup^rieure de ces 
montants yerticaux est termin^e par un mouvement a vis 
sans tin, qui permet de rapprocher ou d*^loigner, de Taxe de 
la Yoie, deux taquets qui ont pour but de maintenir la caisse 
du wagon dans son mouTement d'inciinaison. Ge dispositif 
est un des points importants du syst^me puisqu'il a pour 
but d'emp^cher la deformation du wagon. 

1. La description qui suit est emprunt^e h la notice publi^e par la Com- 
pare de Bniay ft roccasion de TExposition de 1889. 
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Au-dessous de la plate-forme, se trouve une presse bydrau- 
lique ordinaire, qui re^oit Teau d*une pompe de compression 
ou, ce qui Taut mieux, d*un accumulateur r^lateur de pres- 
sion. 

Le piston de cette pompe hydrauliqufe est r^uni k la plate- 
forme par rintermddiaire de deux bielles. 

Une tr^mie ordinaire seri k conduire le charbon du wagon 
dans le bateau ; elle est de forme Irap^zoidale. Sa plus grande 
largeur est ^gale k la longueur de la caisse d'un wagon, et 
Textr^mit^ du c6t^ du bateau est assei ^troite pour p^n^trer 
dans les orifices extrtoes des bateaux de capacity moyenne. 

Gette extr^mit^ offre une disposition sp6ciale qui permet 
de retenir le charbon sur la tr^mie et de le distribuer sur 
tous les points de la largeur du bateau; la manoeuYre de ce 
bout de la tr^mie se fait k Taide d'un treuil k Tis sans fin. 

La partie supdrieure de la tr^mie est form^e d'un f ablier 
mobile, articul^ sur les montants yerticaux de la plate-forme 
et qui s'appuie sur la tr^mie proprement dite.Ce tablier mobile 
suit le m6me mouyement oscillatoire que la plateforme. 

La tr^mie est support^e par un axe reposant sur deux 
paliers fix^s sur le bord du mur du quai ; k Taide d*un treuil 
on peut la ramener horizontale pour faciliter les manoeuyres 
des bateaux. Ge treuil permet aussi de r^ler I'inclinaison de 
la tr^mie pour que le charbon glisse conyenablement. 

Un wagon ordinaire, plein de charbon, ^tant plaQ^ sur la 
plate-forme, on presse la caisse en manoeuyrant les taquets, 
puis on ouyre les portes du wagon en m6me temps qu'on 
ouyre le robinet qui met la presse hydraulique en commu- 
nication ayes la pompe de compression. Des que le robinet est 
ouyert, la plate-forme et le wagon se soul^vent en toumant 
autour des tourillons ; les portes du wagon, qui sont articulees 
a leur partie sup^rieure, s'ouyrent naturellement k mesure que 
le wagon s'incline et le charbon coule lentement dans la tre- 
mie pour yenir tomber dans le batiau ayec une faible yitess« 

On continue k souleyer le wagon jusqu'^ ce que le fond ait 
pris une incUnaispn d'enyiron 32 degr^s, suffisante pour que 
tout le charbon s'^coule. 

Quand le wagon est compl^tement yide, on le descend pour 
le remplacerpar un autre. 
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Get appareil est d'une tris grande simplicity; il peut s*in- 
staUer sur tous les quais, qu'ils soient de grande ou de faible 
hauteur, avec tr^mie reservoir ou aVec tr^mie simple con- 
duisaot le charbon directement au bateau. 

La manoeuvre en est extrSmement simple, et se fait avec 
la plus grande precision ; on peut arr^ter le wagon instanta- 
nement et le maintenir dans n*importe quelle position 
inclin^e ; ce qui pennet de fractionner son contenu en plu- 
sieurs endroits du bateau. 

La plus grande vitesse de cliargement qu'on a obtenue 
avec cet appareil est de 10 li 12 wagons a 1 heure. Gomme 
nous Tavons dit plus haut il y en a quatre sur le rivage de 
la Gompagnie de Bruay qui peut ainsi embarquer 400 h 
500 tonnes par heure. 



m. — RIVAGE DE LA COMPAGNIE DES MINES DE MARLES 
SITUE A BtTHUNE SUR LE CANAL D'AIRE. 

Le rivage de la Gompagnie des Mines de Maries est situ^ k 
peu de distance de celui de Bruay et se raccorde comme ce 
dernier avec le canal d'Aire. 

11 a it peu pr^s les mSmes dimensions gdn^rales (22 ra. sur 
350 m.) et le d^chargement des wagons s'y op^re 6galement 
au moyen de plates-formes basculantes, mais d*un systeme 
diffiSrent qui porte le nom de M. Malissard-Tazaf son inventeur ■ . 

Dans le rivage de la Gompagnie de Bruay les murs de quai 
sont has et la manoeuvre des wagons se fait par le moyen 
de machines locomotives ordinaires sur des voies sensible- 
ment horizontales. Sur le rivage de la Gompagnie de Maries, 
au contraire, les murs de quai sont aussi ^lev6s que ceux de 
la compagne de Lens, les voies ferrees qui couronnent ces 
murs sont en forte pente et les trains de wagons charges 
venant de la mine sont imm^diatement conduits au point 
le plus doign^. du rivage qui est en mSme temps le plus 

1. Les details qui suWent sont iir^ d'une brochure pubU^e par 
M. Malissard-Taza, constructeur h Anzin (Iford). 
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i\eyL LI chaque wagon est d^tach^ Tun apr^ l*atttre et par 
suite de la simple force de la pesanteur, il descend et vient se 
placer de lui-mtoe sur le basculeur. 

Get appareily destine k incliner les wagons pour vider leur 
contenu, se compose d'une plate-forme m^tallique oscillant 
autour de deux forts tourillons de m. 200 de diam^tre, et sur 
laquelle le wagon destine k 6tre culbut^ yient prendre une 
position excentr^e par rapport ^ ces tourillons. 

Par suite de cette excentration, qui est de m. 200, le wagon 
plein tend k faire mouToir la plate-forme et k s*incliner de 
lui-m6me. 

Ge mouTement est r^l^ et mod^r^ par Taction combin^e 
d'un pendule difTi^rentiel et d'un frein hydraulique. 

Le pendule difTi&rentiel se compose de deux contrepoids 
pesant ensemble 5 000 kilogrammes qui sont suspendus aux 
deux t^tes ^u tablier dans Taxe vertical des tourillons. 

Le frein hydraulique se compose d'un cylindre en fonle 
revdtu d'une chemise en bronze int^rieurement et mesurant 
1 m. 200 de hauteur et m. 400 de diam^tre ; les deux parties 
opposes du cylindre s^par^es par le piston sont relives par 
un circuit muni d*un robinet manoeuTrable k la main. 

Ge frein hydraulique, qui n'est autre qu*une cataract e, est 
reli^ au tablier du basculeur k Tarri^re k Taide d*une bielle. 

Le principe de Tappareil est des plus simples. 

Lorsque le wagon plein arrive sur la plate-forme, on ouvre 
le robinet du circuit. 

La charge du wagon, c'est-k-dire le poids du charbon, tend 
k faire mouvoir I'appareiL 

Le pendule diffi^rentiel n*agit pas a Torigine puisqu'ii se 
trouve dans Taxe vertical de rotation. 11 ne s^oppose done 
pas au deraarrage. 

Le basculeur et le wagon s'inclinent, lentcment d abord, 
et au fur et k mesure que le porte-Waux du wagon augment e, 
le pendule s'^loigne aussi de la verticale. D'ou il resulte que 
la puissance vive du wagon plein est contre-balanc^e en 
partie par celle du pendule qui agit d*une mani§re tout a fait 
diff^rentielle. 

Nous disons en partie, car Texc^dent de force est absorb^ 
parle frein hydraulique, c*est-a-direpar la resistance qu'^prouve 
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Feau a traverser le circuit et le robinet que Ton ouvre plus 
ou moins. 

Le mouTement de Fappareil se trouve done k la fois mod^rd 
par le pendule et r^l^ par le robinet du frein hydrauli- 
que. 

Lorsque le wagon plein est incline h 38 degr^s, il suHit d*im- 
primer un faible effort sur le levier de fermeture pour ouvrir 
les portes et faire tomber le charbon dans la tr^mie. 

Le retour du wagon vide h sa position horizontale est d^ 
termini par Taction du pendule qui^ de resistance qu'il ^tait 
dans le premier mouvement, devient puissance dans le se- 
cond. 

Le pendule diff^rentiel rempHt le m^rae r61e que le balan- 
cier Bockholtz ; c'est aussi un r^cup^rateur de force. 

Dans le mouvement de remonte comme dans celui de la 
descente, Texcedent de force est absorb^ par le frein hydrau- 
lique et il suffit d'ouvrir plus ou moins le robinet du circuit 
pour r^gler le mouvement de Tappareil. 

En ouvrant les portes du wagon incline, le charbon tombe 
dans une tr^mie dont la contenance est ^gale k celle du 
wagon, soit 10 tonnes. 

L'emploi de cette tr^mie n'occasionne aucune perte de 
temps pour le chargement, car pendant le temps que Ton 
remonte le wagon vide et qu*on le remplace par un wagon 
plein on distribue le charbon dans le bateau. 
• Pour completer cette installation, la Gompagnie de Maries 
a etabli un touage des plus simples, qui se compose d*un 
tambour sur lequel s'enroule un c^le sans fin, en acier, de 
m. 020 de diamMre. Ge c&ble vient longerjemur de quai h la 
hauteur du bateau. En reliant celui -ci au c&ble auquel on 
imprime un mouvement de translation, on op^re tr^s faci- 
lement le d^placement du bateau dans les deux sens, suivant 
les besoins du chargement. 

Un homme suffit pour cette manoeuvre. 

Avec le basculeur Taza on pent embarquer 15 wagons h 
rheure, soit 1 500 tonnes en dix heures. 

La Gompagnie de Maries avec son nouveau rivage et ses 
deux basculeurs est en mesure d'embarquer 3000 k 4000 ton- 
nes de charbon par jour. 

3 



ASCENSEUR HYDRAULIQUE 

DES FONTINETTES 

SUR LE CANAL DE NEUFFOSSfi 

PRIS DE SAINT-OBIER* 



MOTIFS QUI ONT D^TERMINIE LA CONSTRUCTION 

OE UASCENSEUR 

• 

Le canal de Neuflbsse reunitla Lys et le canal d'Aire a I'Aa. 
11 met les ports de Dunkerque» Gravelines et Calais en com- 
munication avec le r^seaude navigation int^rieure et il donne 
lieu a un mouyement annuel de pres de 15 000 bateaux tant 
charges que Tides. 

G'est sur ce canal, k Arques, pr^s Saint-Omer, qu'est con- 
struite I'^cluse des Fontinettes. EUe se compose de cinq sas 
superposes rachetant ensemble una chute de 13 m. 13. 

Les bateaux franchissaient ce 'passage avec una extreme 
lenteur et la dur^e de T^clusage d^passait quelquefois deux 
heures. On avait dili,par suite, reuoncer&proc^der par croise- 
ments et afTecter allemativement un jour h la navigation 
montante et un jour k la navigation descendante. II en r^- 
sultait des pertes de temps fort considerables, des encom- 
bremenls permanents et il ^tait facile de pr^voir que la capa- 

1. Le module de I'ascenseur, qui appartient k la galerie de I'Ecole des 
ponU et chauss^, figure k I'ExposiUon du Gongrte. 

On trouvera, en outre, les details Ids plus complets dans I'ouTrage inti- 
tule : 6tude sur les moyens de franchir les chutes des Canaux, tcluses. 
Plans inclinis, Ascenseur des Fontinettes, {»ar MM. GrusoB et Barbate 
Kaiis, Baudry, 1880 : tezte, 1 vol. in-8* ; atlas, 1 toL in^olio. 
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ci(^ de fr^quentation de FouTrage ne tarderait pas k Hre 
alteinle. 

Enfin lessas des Fontinetles ont des longueurs utiles yariant 
de 34 m. 80 k 55 m.iO.IlsnepeuTent,par consequent, li?rer 
passage aux bateaux de 58 m. 50 de longueur qui, avec des 
chargements atteignant 500 tonnes, circulent depuis quel- 
ques ann^es surles canaux du Nord. 

C'est pour rem^ciier h cette situation deplorable que, en 
1881, FAdministration sup^rieure a present la construction 
aux Fentitiettes, k c6U de recluse, d*un ascenseur hydraulique 
analogue k celui qui fonctionnait en Angleterre, k Ander- 
ton, sur le canal de Trent et Mersey, inais pour de petits ba- 
teaux dont le chargement ne d^passe pas 80 k 100 tonnes. 

L'Administration a touIu ainsi, non seulement am^liorer le 
passage des Fontinettes, mais encore experimenter I'applica- 
/tion des eievateurs verticaux k Tascension des bateaux char- 
ges de 500 tonneaux. 



PRINCIPE DE L'APPAREIL 

* L'ascenseur proprement dit se compose de deux caissons 
ou sas metalliques renferroant de Teau et dans lesquels 
flottent les bateaux. Chaque sas est boulonne en son centre 
sur la tete d*un piston unique qui plonge dans un cylindrc de 
presse hydraulique inslalie dans un puits. Les deux pres^es 
communiquent au moyen d*une conduite munie d'une vanne 
qui permet de les isoler k Tolonte. 

On a ainsi une veritable balance hydraulique et il suffit 
que Tun des caissons ait re^u une certaine surcharge d*eau 
pour que, cette vanne etant ouverle, il s'abaisse en produi- 
sant I'ascension de Tautre. D'ailleurs le poids d*un sas ne 
Variepas, qu'il contienne ou non des bateaux, pounru que la 
hauteur de Teau reste la mSme. 

Tel est en quelques mots le principe de Tappareil. 

• 

DESCRIPTION DES GUVRAGES 
Una derivation est otiverte sur la rive droite du canal de 
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Neuffoss^ et parallelement a T^duse des Fonlinetles. EUe a 
un mouillage de 2 m. 20 et une largeur au plafond de 17 m. 95. 
Elle est pourvue d*une ecluse de garde de 6 metres d'ouTerture 
k la jonction da d^blai et du remblai et elle franchit le che- 
min de fer de Boulogne h Saint-Omer a Taide d*un pont-canal 
m6tallique a deux voies ind^pendantes, de 20 m. 80 de por- 
t^e. C*est immediafement en aval de ce pont que se Irouve 
Tel^vateur proprement dil. 

Ghaqiie sas mobile a une longueur #) tale de 40 m. 35 et 
une longueur utile de 39 m. 50. II se compose de deux pou- 
tresespac^es de 5 m. 60 d*axe en axe et presentant une hau- 
teur hors corni^res de 5 m. 50 au milieu reduite h 3 m. 50 
aux extr^mit^s. Ces poutres portent en encorbellement des 
passerelles de service. EUes sont relives par des entretoises 
de m. 525 de hauteur, espacdes de 1 m. 50. 

Dans la partie centrale, les entretoises sont remplac^es par 
quatre. sommiers de 1 m. 50 de hauteur, sur lesquels s'atta* 
che la tSte du piston ^vas^e, a cet efTet, au moyen de fortes 
nervures, de maniere a presenter la forme d'un rectangle de 
3 m. 30 sur 3 m. 10 de cdt^. 

Le bord^ a 10 millimetres d*epaisseur. 

La hauteur minima de Teau dans les sas est de 2 m. 10. Les 
abouts sont ferm^s par des portes levantes. 

Les sas, au has de leur course, se logent dans une cale 
seche en ma(jonnerie,qui est etablie en conlre-bas du niveau 
du bief infcrieur et qui est divisee en deux compartimentspar 
un massif de 5 m 20 de largeur. 

Ghaque compartiment est ferm^ a Taval par une porte 
levante comme Textr^mit^ de chaque pont-canal. 

Les pistons sont en fonte. Us ont une longueur totale de 
17 m.l3, un diam^tre exterieur de 2 metres et une ^paisseur 
de m. 07. lis sont formes de troncons de 2 m. 80 de hau- 
teur, portant des brides int^rieures qui les relient au moyen 
do boulons. Cne feuille de cuivre annulaire serr^e entre deux 
tr. UQons cons^culifs assure Tetancheite du joint. 

lies grandes presses hydrauliques ont 15 m. 682 de hauteur 
t'ltale et 2 m. 078 de diametre int^rieur. Elles reposent sur 
des massifs de beton de ciment coul^s au fond des puils qui 
oat 4 metres de diametre et sont cuvel^s en fonte. 
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Elles 8ont compost d'anneaux en acier laming sans son- 
dures, de Om. 155 de hautear et deOm. 06 d*^paisseur.Ges 
anneaux sont empil^s les uns sur les autres et emboit^s a mi- 
^paisseur par un joint de 5 millimetres de hauteur. Une che- 
mise en cuivre de 3 millimetres dVpaisseur appliqu^e h Tin- 
terieur assure r^tanch^ite. 

La rigidity de chaque cylindre ainsi constitu^ est obtenue 
k Faide de comieres verticales relives en has k un poutrellage 
hexagonal ^tabli sous^ presse, en haut k une collerette en- 
tourant le cylindre. (ffatre entretoisements supportant des 
planchers et s*appuyant sur le cuvelage des puits compietent 
le systeme. 

Le fond de la presse est constitu^ par une plaque de blin- 
dage de 2 m. 25 de cdte. 

A la partie sup^rieure, le joint contre le piston est forme 
par une bandede caoutchouc gamie d*une feuille de cuivre et 
iog^e dans un vide annulaire m^nag^ dans le couvercle. Cette 
garnilure est retenue par un emmanchement k baionnette. 

La communication entre les presses s'op^re k Taide d*une 
conduileen fer de m. 25 de diamStre interieur, qui part du 
fond de chaque cylindre, remonte dans le puits correspon- 
dant et pr^sente au fond de la cale, entre les deux puits, une 
branche horizontale au milieu de laquelle se trouve la vannc 
de communication. Cette branche porte, en outre, des tubu- 
lures relives a deux distributeurs qui permettent soit de lais- 
ser echapper Teau de chacune des presses, soit d*y introduire 
de Teau sous pression. 

Les sas, dans leurs mouvements, sont guides a Tamont et 
au centre. Les guides d*amont sont fix^s sur la cul^e d*avai 
du pont-canal, laquelle forme mur de chute. Les guides du 
centre, qui sont les plus importants, prennent leurs points 
d*appui sur trois tours carries en ma^onnerie tres massives. 
lis se composent de forts sabots en acier attaches au sas et 
qui embrassent des glissi^res en fonte faisant saillie sur les 
faces longitudlnales des tours. Les extr^mit^s d'aval des sas 
nc sont pas guid^es. 

C*est au sommet de la tour centrale qu'est construite la 
chambre d*oij le chefde manoeuvre, dominant tout Tappareil, 
ouvreetfermelavanne de communication et les distributeurs 
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des grandes presses. On accMe k cette chambre, soit par un 
escalier en ma^onnerie ^tabli dans la tour, soit par une pas- 
serelle m^tallique qui la fait communiquer avec le sommetdu 
inur de chute. 

Quand un sas est en haut de sa course, il existe un jeu de 
45 millimetres environ entre son extrimit^amontet Textr^- 
raite ayal du pont-canal qui lui fait suite. Au moment oil Ton 
veut leyer les portes, pour faire entrer ou sortir les bateaux, 
le joint est ferm^^ Faide d'une sorte de poche en caoutchouc 
fix^e k demeure sur le pourtour du pont-canal, prot^^e par 
des ressorts etque Ton gonfle en y injectant deFair comprim^ 
k une atmosphere et demie. De petites Tentelles perc^s dans 
les portes permettent de remplir le Tide a?ant d'^tablir la 
communication. 

Gette disposition se reproduit k la partie infiirieure pour la 
jonction avec le bief d*aval* 

Des portiques, construits k Tamont sur le mur de chute et 
a Taval sur les bajoyers du canal de fuite, portent k leur 
partie sup^rieure des appareils hydrauliques pour le sould- 
vement des portes qui sont d*ailleurs en grande partie ^quili- 
brees par des contrepoids et qui, levies, laissent au-dessus 
du niveau de Feau une hauteur libre de 3 m. 70. 

A Faval de Fascenseur, une passerelle m^tallique assure la 
communication entre les deux rives et permet de descendre 
sur le massif central. 

La machinerie, iostail^e dans un bdtiment construit entre 
les deux compartiments de la cale seche, en amont de la tour 
centrale, comprend deux turbines mises en mouvement par 
Feau du bief sup^rieur prise dans une biche r^unissant les 
deux voies du pont-canal. 

L'une de ces turbines, d*une force de 50 chevaux, actionne 
quatre pompes de compression k double effet accoupl^es deux 
Il deux et mettant en charge un acciunulateur de 1 200 Utres 
de capacity. L'autre, de 15 chevaux seulement, commande 
un compresseur d'air pour le gonflement des poches for* 
mant joints et une pompe centrifuge destin^e k ^puiser les 
eaux qui arrivent dans la cale, par suite d'infiltrations, de 
pertes ou de fausses manoeuvres. 

Une petite machine k vapeur, du type k pilon, permet de 
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continuer les ^puisemenU quand le bief d'amont est en ch6- 
mage. 

La traction des bateaux p^n^trant dans les sas ou en sor- 
tant est op^r6e h I'aide de deux cabestans. L'un, installii k 
I'amont entre les deux aqueducs, est mH par une turbine 
spteiale ; le second, plac^ en aval sur le muaoir central, est 
actionn^ par Teau sous pression. 

Le poids k Clever, comprenant un piston^ un sas, Teau et 
le bateau qu'il peut contenir atteint k pen pris 800 tonneaux. 
La pres«ion dans les grandes presses est done de 25 atmo- 
spheres euTiron. Mais raccumulateur a ^t^ charge k 30 atmo- 
spheres pour assurer le bon fonctionnement des presses de 
soul^Tement des portes. 



MANCEUVRE DE L'APPAREIL 

La manoeuvre s'effectue de la mani^re suivante : 

L^un des sas ^tant en haut de sa course et contenant une 
hauteur d*eau de 2 m. 40, on fermele joint en ouvrant le 
robinet d*admission d*air comprim^ dans la poche fix^ au 
pont-canal. Puis Ton accroche la porte du sas a celle du pont- 
canal, en m^me temps que Ton remplit d*eau, k Taide d*une 
petite ventelle, le vide existant. Les deux portes sont alors 
soulev^es ensemble par Taction des contrepoids et des appa- 
reils de manoeuvre ; un bateau est introduit dans le sas, puis 
les portes sont abaiss^es et d^croch^es ; la ventelle est ferm^e 
et la poche en caoutchouc est d^onfl^e. 

Pendant ce temps, des manoeuvres analogues sont faites a 
la partie inf^rieure, Tautre sas, ati has de sa course et pos^ 
sur des tins en hois', contenant une hauteur d'eau de 2 m. 10. 

Le sas sup^rieur k ainsi une surcharge de 30 centimetres 
de hauteur, correspondent ^ 64 t. 6 environ. 

La vanne de communication entre les presses est alors 
ouverte et la manoeuvre s'op^re r^gulierement. On Tarrdte, 
en fermant la vanne, lorsque le niveau de Teau dans le sas 
montant est de 30 centimetres en contre-bas de celui du bief 
superieur. Le sas descendant a alors son niveau k 30 centi^ 
metres en contre-haut de celui dubief d*aval. Les joints sont 
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fenn^s et les portes levies, d'abord sur une petite hauteur, 
puis compl^tement. Le sas sup^rieur prend sa surcharge 
pour la manoeuTre suivante, pendant que le sas inf§rieur 
abandonne son lest au bief d'aval. Les bateaux peutent 
ensuitesortir et dtre remplac^s par d'autres. 

D*ailleurs, la *position d'un sas pent Mre corrig^e, soil 
avant I'ouverture des portes, soit pendant qu'eiles sont 
levies. II suffit pour cela de manoBUvrer les distributeurs, de 
mani^re k laisser ^chapper Teau de la presse ou k -y intro* 
duire de I'eau comprim^e foumie par Taccumulateur et les 
pompes. 

En outre, des soupapes de silret^, s'ouyrant automatique* 
ment, emp^chent les sas de s'elever trop haut, ce qui pour- 
rait presenter des dangers. 

Au debut d*une operation, la presse du sas sup^rieur con* 
tient 41 tonnes d*eau de plus que celle du sas in&rieur. La 
force qui produit la descente atteintMonc environ 106 tonnes 
(41 + 64,6). Gette force diminue progressiYement, parce que 
1 eau de la premiere presse passe peu k peu dans la seconde, 
et k la fin de la mancBuyre la force n'est plus que de 
24 tonnes. G'est celle qui est necessaire pour vaincre les 
resistances passives et les frottements. Gette force ne serait 
en r^alit^ que de 12 tonnes, si le tuyau de communication 
entre les presses ^tait enti^rement libre ; mais on a pr^fi§r^ 
en r^duire la section k Taide de valves et r^gler I'appareil 
comme on vient de le dire, afin d*^viter, soit une vitesse 
excessive, soit un arr6t pr^matur^, en cas d'erreur dans la 
prise de la surcharge. 

Gomme on le voit, la force initiale va en diminuant et le 
mouvement se ralentit d'une mani^re continue, de sorte que 
les sas arrivent k la fin de leur course avec une vitesse 
presque nuUe. 

La dur^ des manoeuvres est tr^s variable, suivant les 
dimensions et le chargement des bateaux auxquels on a 
afilaiire. 

Le tableau ci-apr^s indique les durees constates pour 
irois des cas qui peuvent se pr^enter. 
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Entrte da bateau descendant, 7 
compris la traversfe de I'aquedac 
fixe. 

Fermetura et ddcroehage des portes 
d'amont • • 

OidUation on aacenaion et descente 
des las. 

Miaes au peint des sas, acerochage 
et leT^e des portes d'amont. . . 

Sortie du bateau montant, 7 com- 
pris la traversde de I'aqueduc. . 

Dur^es totales des ascension^. 



Grande 
bateau 
k pleine 
charge. 
500 tonn. 



minntea. 

7 
1 
A 
1 
6 
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Bateaux 

d*wi char- 

gement 

moyen. 

leOAlMt. 



mihotea. 

5 . 

1 

i 

1 

i 
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Bateaux 

▼idea 00 

fatbleroeni 

charge. 

00 tonn. 



minutes. 

3r 
1 
A 
1 

3 
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Ges totaux repr^sentent les intervalles de temps qui s^pa- 
rent l*admission dans les sas superieurs de deux bateaux 
en descente. On les a donnas de pr^f§rence, parce qu'ils 
permettent de calculer le d^bit et la capacity de fr^uenta- 
tion de Touvrage. 

Mais la dur^e du passage d*un bateau est en r^alit^ 
momdre, car, h la partie inf^rieure, il n'a pas d'aquedue k 
francbir, soit k Tentree, soit a la sortie, et Ton gagne an 
temps appreciable qui atteint 2 4 3 minutes pour un 
grand bateau a pleine charge. 

La duree totale d*une manoeuvre est, en moyenne, de 
16 minutes; on pent done pendant une joum^ de 12 heures, 
faire 45 manoeuvres et passer 90 bateaux, 45 dans chaque 
sens. 

Le nombre des bateaux vides etant d*environ un quart du 
nombre total et le chargement moyen d'un bateau charge 1 
i^tant de 155 tonnes, le d^bit ou la capacity de frequentation 
de Touvrage est done de 10500 tonnes environ par jour, 
soit 5 560 000 tonnes par ann^ pour 320 jours de naviga- 
tion. 
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Pendant les premieres anndes d'exploitation, jusqu'au 
51 d^cenibre 1891, raalgr6 les t^tonnements du debut, fnal- 
gr6 des chdmages assez tr^quents pour Fez^cution des 
trayaux de parachevement et de modifications, il d ^t^ fait 
19948 manoeuvres. 52462 bateaux ont franchi Tascenseur; 
27601 ^taient charges et portaient 4254000 tonnes de mar- 
chandises. 



DUR^E ET EXECUTION DES TRAVAUX 

L'ayant-projet de construction de I'ascenseur des Fonti- 
nettes pr^sent^ par M. Edwin Clark, ing^nieur anglais, a ^t^ 
approuve par une decision minist^rielle du 26 avril 1881 qui 
a, en m^me temps, admis en principe une soumission sous- 
crite, pour I'ex^ution k forfait de la partie m^tallique, par la 
Soci^t^ Gail, a laquelle a ^t^, pen de temps apr^s, substitu^is 
la Soci^t^ des anciens ^tablissements Gail. 

Les terrassements et magonneries, dont le projet d^finitif 
a ete dress^ par les ing^nieurs de I'Stat, oiit fait Fobjet d'une 
adjudication dans la forme ordinaire passee en aoAt 1885. 

Les traTaux,retard6spar les expropriations, n'ont ^t^ com- 
mences qu'k la fin de Fannie 1885. Les premiers essais de 
fonctionnement de I'appareil ont eu lieu en novembre' 1887 
et il a ^i6 mis en service le 20 avril 1888. 

La presence du chemin de fer de Boulogne k Saint-Omer a 
oblige k executor en remblai une grande partie de la deriva- 
tion formant canal d*amenee. Ge remblai, dont la hatlteur 
atteint 12 metres, a dA Mre constitue k Taide d'un melange 
de glaise, de gravier et de produitsde dragages provenant de 
reiargissement d'une tranchee voisine. Malgr^ les precautions 
prises, it s*est produit des glissements inquietants et il a 
fallu executor d*importants travaux de consolidation qui ont 
heureusement reussi.La cimette a dtl en outre etre betbun^e 
pour eviter Tintroduclion de Teau dans le corps du remblai. 

La cuiee d*aval du pont-canal, qui descend k pr^s de 
15 metres en contre-bas des rails, a pu etre fondee k Fair 
eomprime sans aucune gene pour Fexploitation de la ligne 
de Boulogne k Saint-Omer. 
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On a employ^ le mtoe proc^^ pour 1e foncage des puits 
det grandes presses, lequel faisait partie du forfait de la 
Soci^t^ Gail. 

Les fondati()ns de la cale s&che et des tours n'ont pu £tre 
entreprises qu*apr^ celles du mur de chute et apr^s le 
fon^ge des puits. Elles out ^t^ presque enti^renient ex6- 
cut^s sans abaissement de niveau du canal qui n*a ^1^ mis 
en cli6mage que pendant un mois en tout. 

Ges fondalions» qui ont ^t^ descendues k 8 mMres en 
contre-bas du plan d'eau dans un sable peu consislant; ont 
pr^sent6 beaucoup de difilcultes. Malgr^ plusieurs enceintes 
depieux et palplanches, les fouilles ^(aient fr^queramenten- 
vahies par les eaux qui se creusaient un passage k travers le 
sable et siphonnaient au-dessous des enceintes en les d^for- 
mant. On a craint un instant d*Slre oblige de faire toutes 
les fondations k Fair compnm^, ce qui aurait entrain^ des 
augmentations de d^penses fort considerables. Mais on a pu 
n^anmoins les achever en remplissant toutes les excavations 
k Taide de caplain ou marne menue, en refaisant et renfor- 
^nt k Taiide des m^mes mat^riaux la digue de separation 
entre le canal et la fouille. 

On conceit que, dans ces cohdilions, malgr^ I'emploi d'un 
b^ton riche en ciment, on n*a pu ^lablir un radier parfai- 
tement ^tanche. Mais les infiltrations ne sent pas conside- 
rablesy et les eaux, qui se rendent dans les puits, sent faci- 
lement ^puisees. 

D*ailleurs les tours, dont' le moindre mouvement compro- 
mettrait la verticalit^ des guides et par suite la solidit^ de 
Tappareil, ont ^te fondles sur pilot is. 

Les ma^pnneries ont ^te ex^cut^es en briques du pays, 
hourd^es au mortier de chaux hydraulique de Tournai, sauf 
les chaines d'ahgle, les corniches, les couronnements et les 
seuils qui sent en pierre de tailie de Soignies (Belgique) ou 
d^Euville (Franae). 

Lorsque Ton a mis k sec les puits des grandes presses, 
on a constate que le massif de beton coule dans Tair com- 
prim^ k une pression de pr^s de trois atmospberes, etait 
desagr^ge a In partie superieure, quoique le niorlier fut 
compose d'un tiers en volume de ciment de Portland et de 
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deux tiers de sable. On a dtk d^molir ce massif sur une 
certaine hauteur et le refaire k Tair libre. 

Des dispositions tr&s ing^nieuses onl ^t^ adoptees pour le 
'montage des grandes presses et des j^tons. 

Les sas ont d'abord ^t^ assembles sur des ^chafaudages 
en charpente k 7 metres environ en contre-haut du radier 
de la cale, en laissant k jour la partie centrale au-dessus du 
puits. Dans celte -position, les poutres des sas ont servi de 
support a un treuil roulant qui amenait les pieces k des- 
cetidre dans le puits. 

Ghaque presse a ^l^ mont^e de la mani^re suivante : 

Le poutrellage hexagonal infi^rieur ^tant mis en place, on 
a descendu d*abord le fond de la presse avec les premiers 
anneaux d'acier et le tuyau coud^ inf^rieur; le tout muni 
de la garniture de cuivre. Gelle-ci faisait saillie au-dessus 
des anneaux. Une virule en cuivre de 2 m. 44 de hauteur, 
construite a Tusine k Taide d*une feuille cintr^e et Lras^e 
8,uivant une g^n^ratrice, a ^t^ ensuite amende, riv^e et sou- 
d^e a la garniture d^ja pos^e, de mani^re a former une sur- 
face cylindrique bien r^guli^re. La virole avait un diametre 
exterieur tr^s l^g^rement moindre que le diametre int^rieur 
des anneaux: Geux-ci ont ^t^ enfiles sur la virole jusqu'li une 
certaine hauteur, puis on a pos6 une nouvelle virole de cuivre 
et ainsi de suite. 

La presse ^tant pos^e, il a ^te jug^ necessaire de Tessayer 
k la pression. Pour cela, on a mont^ k blanc le piston, avec 
uu fond special portant une garniture Blanche en caout- 
chouc. La garniture sup^rieure formant joint a ^t^ mise en 
place; puis on a, ^ Taide d*une pompe k bras, refoul^ Teau 
dans Tespace annulaire compris entre la presse et le piston, 
de mani^re k alteindre une pression de 54 atmospheres, plus 
que double de la pression normale. L'^tanch^it^ a ^t^ re- 
connue parfaite et Tessai a eu pour r^sultat d'apphquer Lien 
exaclement la chemise en cuivre centre les anneaux d*acier 
qui ne sent tournes ni k Tint^rieur ni k Text^rieur. 

Apr^s cet essai, on a proc^d^ au montage definitif du pis- 
ton. La presse ^tant remplie d*eau et le tuyau de communi- 
cation ferm6 avec un obturateur muni d*un robinet a trois 
voies, on a plac^ le premier trongon du pjston de mani^re 
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qu*il fAt supports par Teau et fit Millie an-dessus delapresse. 
Le second^tron^on a ^t^ assemble ayec le premier et le joint a 
pu 6tre dress^ tr^s exactement. Ea laissant ^chapper douce- 
mentreaude ia presse^on a fait descendre lesdeuxtVon^ons, 
de raani^re h assembiflr-le troisi^me de la mdme maniere et 
ainsi de suite. Si Tun des joiots ii*aYait pas ^t^ ^tanche, on 
s'en serait aper^u imm^iatement et, k Taide d*ane pompe h 
bras, on aurait fait remonter le piston, de manidre i corriger 
cette d^fectuosit^. 

Le piston enti^rement mis en place, la partie centrale du 
sas a ^l^ achev^e. Puis on a dress^ la face sup^rieure de la 
t^te du piston, on Ta fait remonter de maniere a pouYoir le 
boulonner avec les sommiers ; Tensemble, toujours k Taide 
d'une pompe k main, a ^t^ rclev^ l^g^rement et le sas a 
quitt^ son ^chafaudage qui a pu 6tre d^mont^. 



DEFENSES 



Les d^penses s'^l^vent tr^s approximativement aux chiflres 
suivants : 

Acquisitions de terrains et bAUments 163017 fr. 33 

Fondations h I'air comprimi de la culie aral du pont- 

canal an mur do chute 97 000 00 

Terrassements et raa^onneries (entreprise) . .... 383492 71 
Partie m^tallique y compris le fon^a^O'du pulls . . . 857 036 69 
Honoraires et droits de brevet i M. Edwin Clarlc ... 47 670 00 
Somme k Taloir pour ^puisements, d^penses en r^gie, 
surveillance, manoeuvre et entretien de I'appareil pen- 
dant les quatre premieres ann^es 206895 98 

Total approximalif 1 936852 fr. 70 

La position de TAscenseur des Fonlinef tes ^tait commanddo. 
On n*a pu par suite se dispenser d^exproprier des b&liments 
et des terrains de grande valeur, d*ouvrir une derivation 
dans un remblai ^lev^, de franchir un chemin de fer, d*exe- 
cuter les fondations dans des conditions particulierement 
difflciles. En outre, PAdministration a traite atec la maisoii 
Gail alors que les prix des m^taux ^taient tr^s ^let^s. 



EXGimSIOll IIAHS UB NOBD. 63 

En tenant compte de ces drconstances, on pent affirnier 
que, si Ton avail aujourd*hui k construire un ^l^vateur ana- 
logue sur un canal neuf, la d^pense totale ne d^passerait pas 
probablement i 200000 k i 500000 francs. 



PORT DE DUNKERQUE 



RENSEIGNEMENTS G^NERAUX 

he port de Dunkerque est situ^ sur la mer du Nord par 
04'.4i" de longitude Est et 51-5'00'' de latitude Nord. Ses 
acc^s sont facilit^s par un systSme d'^clairage et de balisage 
tres complet : un phare ^lectrique de premier ordre, trois 
bateaux-feux et de nombreuses bouses dont six sont lumi- 
neuses, d^flnissent la route k suivre. Une rade bien abrit^e 
par les bancs du large, dits bancs de Flandre, precede le port : 
on y trouve des fonds de bonne tenue, de 11 a 17 metres au- 
dessous du z^ro; les grands navires peuvent y slationner en 
toute s^curit^ en attendant le moment favorable pour p^n^- 
trer entre les jet^es. 

Le chenal est ouvert suivantN.-N.-O.; sa longueur depuis 
Tentr^e jusqu'a T^cluse du bastion 28 est de 950 metres ; il 
est limits par des jet^es en charpente ^carf ^es de 70 metres ; 
on Tentretient par des dragages ^nergiques a 2 m. 50 au- 
dessous du z^ro des cartes marines. La navigation peut dis- 
poser, en g^n^ral, de profondeurs de 8 metres en vive eau 
ordinaircr, et 7 metres en morte eau ordinaire. 

On construit actuellement une nouvelle jel^e qui rem- 
placera la jetee de TEst; la largeur du chenal attcindra 
150 mi^tres k Turigine et 210 metres en avant du phare; sa 
profondeur sera port^e apr^s Tenleveraent de la vieille jetee 
a 3 metres et despendue plus tard, s'il y a lieu, jusqu'a 5 metres. 

L'avant-port qui fait suite au chenal a 1300 metres de 
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longueur et 60 k 80 metres de largeur; les ouvrages qui 
le bordent sent andens et doivent en partie ^tre recon- 
struits. 



Boluses 

Quatre ^cluses mettent le port d*^chouage en communi- 
cation avec les bassins. 



• 

L'^cluse ii fas de la Citadelle . . . 
L'^cluse simple du Barrage .... 

L'^cluse h sas de FOuest 

L'dclose A sas dite £clase-.>lonl . . 


OUTER. 
TURE 


GOTE 

DE8 B08CS. 


LONGUEUR 

OTILB 

du sas. 


nitres. 

13,00 
21,00 
21,00 
25,00 


mMres. 

0,15 
0,^ 
1,55 

5,00 


metres. 

80,00 

» 
117,00 
170,00 



Gette derniSre ^lUse e&t actuellement en construction. 



BASSINS 



Les bassins en exploitation ont une superflcie de 43 hec- 
tares : ils comprennent : 

( du Commerce 5 h. 50 

Les aDCiens bassins < de la Marine 5 h. 00 Ml hectares. 

( de i'Arri^re-port 2 h. 50 

. ( Darse n* 1 9 h. 50 

Les noujeaux \ ^^^^ ^. j 10 h. 30 > 32hectarcs. 

Dassms. I jyjjj^g n- 9 et 4 . . . . 12 h. 20 

Total 43 hectares. 

Les anciens bassins sont entretenus k la cote 50 ccnti- 
metres, les darses 1 et 2 ont &i6 approfondies a 2 m. 50, les 
darses 3 et 4 sont creus6es en grande partie li 4 m. 50 
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QUAIS 

La longueur des quais affect^s au commerce est de : 

Port d'fehoutge 900 metres. 

n . . . . ( Anciens busins 2170 ) .^^^ 

Bassins k Hot. • . | KouTeaux Iwssins 5006 P*^ "" 

Total . 8166 metres. 

Les largeurs des anciens quais yarient de 15 k 30 metres; 
sur les nouveaux quais, la largeur est comprise entre 60 et 
iOO metres. 

La superficie des terre-pleins des quais est de 54 hectares. 

INSTRUMENTS DE RADOUB 
Quatre formes de radoub sont en exploitation. 



LOMGniUK 


LARflEUa 


HITBAU 


OTILK* 


AU UUIL. 


DISSBOILS 


metres. 


m^trrs. 


inMres. 


109,00 


14 


0,55 


109,00 


14 


2,05 


84,40 


14 


0,55 


190,00 


81 


2,10 



Forme 1 h double /sntrte . 
Forme 2 i double entrte . 
Forme 3 i simple entr6e . 
Forme 4 i double entr^ . 



La machinerie a ^t^ ^tablie de fa^on k pouvoir ^puiser la 
grande forme (50000l metres cubes) en 3 heures i/2 : T^pui- 
sement aux essais a ^t^ effectu^ en moins de 3 heures. 

La chambre de Commerce exploite en outre un gril de 
car^nage et une cale de radoub ou slip-vrag pouYant rece- 
Yoir des navires de 80 mMres de longueur pesant au plus 
1000 tonnes. 

OUTILLAGE 



Les quais sont munis de yoies de fer exploit^es par la 
Gompagnie du Nord ; la longueur en service est de 35 kilo 
metres. 
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n existe actuellement seulement trois grues mobiles k 
yapeurde 1500 kilogrammes 4 usage public; qulnie grues 
k Tapeur de 1500 k 2000 kilogrammes sont exploit^es par 
des particuliers; plusieurs grues k vapeur sur pontons sont 
exploit^es par des entrepreneurs de d^chargement. 

La chambrc de Commerce concessionnaire de I'outillage 
du port dispose d'une grande bigue flottante k vapeur de 
40 tonnes et va installer 15 grues hydrauliques. EUe exploite 
six hangars d'une superficie d'environ 21 000 mMres carr^s 
et poss^ sept remorqueurs dont cinq sont constamment 
maintenus en service. 



BASSINS DE BATELLERIE 



Le port possMe les bassins de batellerie suivants. 

M»MBU«« UROIOft. 

milrM. metres. 

BassindenieJeantf 850 40 

Canal de Jonction 1100 Tariable. 

Canal de Mardjek 3600 (enpartieenvasd.) 

Ges bassins sont mis en communication avec le port mari- 
time par les trois ^duses de Bergues, de la darse n* 1 et de 
la darse n* 2, avec le canal de Fumes et la Belgique, par 
r^luse k sas octogonal, avec les canaUx de Bourbourg et de 
Bergues et par eux avec les canaux interieurs par les 6cluses 
du Pont-Rouge et du Jeu de Mail. 



TRAVAUX EN COURS 

• 

La darse n"* 1 a ^t^ mise en service en 1880; on a ouvert 
en 1890 les darses n**2, 5 et 4 et mis en exploitation en 1891 
les formes de radoub. 

Les travaux en cours comprennent T^cluse Nord et les 
quais aux abords sur la rive gauche du chenal et, sur rive 
droite, la reconstruction de la jetde de I'Est qui a 6i^ com- 
menc^e en 1891. 
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TRAFIC 



Le traflc du port a atteint les chiffires suivanls : 



1848 


ftl JAUOB. 


(AGE 


M MABCHAmSIS. 


tonnes. 

217926 

528762 

869146 

1484215 

26i8368 

3177141 


tonnes. 

178950 

461294 

761240 

1143328 

1985875 

2568775 


1838 


1868 


1878 


1888 


1891 





Les principales marchandises import^es sont les laines, les 
nitrates, les graines ol^agineuses, les c^r^ales. On exporte des 
sucreSy des fers, des engrais, des pailles, des alcools, etc. 



PORT DE CALAIS 



REGIME DES MARtES ET DES VENTS 

Le port de Calais est situ^ sur le d^troit du Pas-de-Calais, 
k l*entr^ de la mer du Nord; il est abrit^ des Tents r^ants 
de Touest par le capGris-Nez et les falaiies du Blano-Nez; le 
Toisinage de la c6te Miglaise ne permet pas aux lames pous- 
s^es par les Tents de I'ouest au nord-ouest de prendre beau- 
coup de force sur la riTe sud du d^troit; les Tents du sud- 
ouest au sud et Test Tiennent de terre et ne peuTont dtre 
dangereux. L'entr^e de Calais n'est done r^Uement ezpos^ 
qu'aux Tents du nord au nord-est, qui soufflent rarement en 
forte temp^te. 

Les courants altematifs de Hot et de jusant, que le jeu des 
martes determine dans la Manche et dont Tintensit^ aug* 
mente dans la partie la plus resserrte du d^troit, sent diri* 
g^s a pen pr^s parall^ement k la c6le, entre le cap Gris-Nez 
et Calais, au mpment oil leur' Titesse atteint leur maximum, 
lis entretiennent des profondeurs constantes, relatiTement 
consid^bles, jusqu'k une faible distance de la laisse des 
hautes mers. C'est seulement k Test de Calais que le courant 
de floty dont Tinfluence pr^domine, commence k perdre sa 
Vitesse en s'^panouissant dans la mer du Nord, s'^arte de la 
c6te et laisse d^poser sur ses deux Htcs les alluTions sableuses 
qui ferment au sud et k Test de Tembouchure de la Tamise, 
les bancs du Goodwin et du Galloper, et pr^s du continent, 
les bancs de Flandre compris entre le m^ridien de GraTelines 
' et celui d'Ostende. 
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teLAIRAGE 

II existe k Calais un phare ^lectrique de premier ordre, 
sctntillant, qui pr^senle une succession de groupes de quatre 
Eclats blancs et deux feux de port, dont un feu de maree a 
coloration tariabie* 



CONDITIONS NAUTIQUES DU PORT 

Les trsTauz de construction de la nouTelle jetie n*^lant pas 
achcT^s, il n'a pas Hi possible de r^aliser encore dans le 
chenal les cotes de profondeur pr^vues; actuellement, la 
couiiie de niyeau (~ 3,00) est normalement outerte dans le 
chenal; cette cote correspond k 3 m. 72 au-dessous du ni- 
▼eau des basses mers de Tire eau ordinaire. 

CHENAL D'ENTR^E ET AVANT-PORTS 

Ghmial. — Le chenal est prolong^ au dehors des jet^s 
par un sillon creus^ an moyen de dragages continus. 

Port d'6chouage. — Le port d*^houage (ancien port), 
r^senrd plus spteialement aux bateaux k vapeur qui font un 
senrice r^lier entre Calais et TAngleterre et aux caboteurs, 
a 70 mMres de largeur sur 700 metres environ de longueur; 
sa superfide est de 5 hectares^ La longueur totale des quais, 
fond^s g^n^ralement au niveau des basses mers de morte 
eau, est de i 430 mitres. 

Le port d*^chouage communique avec le bassin de batel- 
lerie, dont il est parii ci-apris par une iduse k sas dlte : 
de la Ciiadelle. 

Ayant-Port. — Le nouvel ayant-port, de 6 hectares 75 de 
superficie, dont le fond est r^gli^our la plus grande partie de 
son itendue k 4 mitres au-dessous du niveau du ziro hydro- 
graphique, estbordi actueUement de 700 mitres de longueur 
de quais ; le raccordement de ces quais, en cours d'execution, 
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avec les ouyrages de Tancien port, portera cette longueur k 
900 metres environ. 

Le quai nord ou quai de la Gare maritime, le long duquel 
ont ^t^ construits huit appontements m^talliques destines k 
Pembarquement et au d^arquement des yoyageurs et des 
d^pScbes, est r6serv6 plus sp^cialement aux paquebots du 
service postal entre la France et TAngleterre. 

Le quai sud,dont la longueur est actuellement de 200 m^ 
tres, a eu son plafond r^gl^ k la cote ( — 7,00) ; mais I'ex^u- 
tion des travaux de raccordement produisant des apports qui 
auraient n^cessit^ un entretien important, on a laiss^ provi- 
soirement le fond s'envaser a la cote actuelle ( — 5,00) ; le 
terre-plein de ce quai, dont la superficie est de 25000 metres 
Carres et sur lequel ont ^t^ install^s des voies ferries, des 
grues hydrauliques et un hangar construit par la Chambre 
de commerce, reste affects au;f[ navires marchands. 



BASSINS D*0P£RAT10NS A MAREE 

Bassin dn Petit Paradis. — Le port de Calais ne com- 
prend qu*un seul bassin d*op^rations k mar^e, le bassin du 
Petit ParadiSf sp^ialement affects aux bateaux de p^che; 
sa superficie est de 80 ares; il est bord^ de 355 metres de 
quais verticaux; la hauteur d'eau est de 6 m. 25 en vive eau 
et 4 m. 95 en morte eau. 

BASSINS RETENUS A FLOT PAR toLUSES 

Bassin a flot de rouest. — £cluse d'entr^e simple de 
17 metres d'ouverture, manoeuvr^e au moyen de cabestans 
k bras, ot. la profondeur d'eau au-dessus du seuil est de 
6 m. 30 en haute mer de vive eau, s^parant le port d*^chouage 
du bassin a flot de I'ouest, dont la superficie est de 2 hectares 50. 
Sur une longueur d'environ 250 metres, ce bassin est bord6 
sur ses deux rives de quais maQonn^s pr^sentant un d^ve- 
loppement de 545 metres, fond^s au niveau des basses mers 

de vive eau ordinaire; on trouve k leur pied la m^me profon- 

4 
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deur que dans I'Mose. A son extrtoiU amont et sur une 
longueur de 120 metres, le bassin k flot est bord^ de talus 
perrey^ au-devant desquels ont ^t^ consiruits liuit apponte- 
ments en charpente pour baliser le pied des talus et per- 
mettre les operations de d^chargement. 

Un entrepot de p^trole comprenant deux reservoirs d*une 
capacity de 1 350 mitres cubes est etabli entre Textreinit^ 
du bassin k flot et le bassin des cbasses. 

Les terre-pleins des quais, presentant une superficie de 
30000 mitres carr^s environ, sont desservis par des voies 
ferries reliies avec la gare du Nord. La surface de ces terre- 
pleins sera augmentie par la suppression des voies de voya- 
geurs de Tancienne gare de Calais-ville. 

Le bassin h flot est aflecti aux navires marcbands et prin- 
cipalement k I'importation du pitrole en vrac. 

Bassin Gamot. — Deux iduses k sas de 21 et 14 metres 
de largeur et de 130 et 135 metres de longueur utile, dontle 
niveau des buses est & 2 m. 50 audessous des basses mers 
de vive eau ordinaire, permettant Tentrie de navires de 
8 m. 50 de tirant d*eauenhaute mer de vive eau ordinaire et 
de 7 m. 25 de tirant d*eau en baute mer de morte eau ordi- 
naire. 

Ces icluses, ainsi que les cabestans de balage et les ponls 
tournants qui livrent passage sur lesdites icluses, sont ma- 
noeuvres par la force hydraulique produite par les engins de 
la machinerie centrale installie surle terre-plein des icluses. 

Ces icluses ferment Tentrie d'un grand bassin k flot,d'une 
superficie de 11 hectares 50, dont le fond est arasi k la cole 
(3,00) au-dessous du ziro des basses mers de vive eau ordi- 
naire et dont le divebppementdes quais est de 1 925 metres. 

Les terre-pleins des quais prisentent une superflcie totale 
d*environ 165 000 mitres carris et sont pourvus de tous les 
aminagements nicessaires au transbordement des marchan- 
dises, tels que voies ferries, grues et treuils hydrauliques, 
hangars, etc. 

Le bassin Garnot est affecti aux navires marcbands. 

Le quai Est est plus spicialement utiiisi par les navires im- 
portant la houiile et les bois communs, et le quai Quest, sur 
lequel sont installis deux hangars de 80 et 320 metres con- 
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struits par la Cbambre de commerce, reste affects aux mar- 
chandises dWerses moins encombrantes ou qui sont deslinf^es, 
soil aux bangars, soil au transbordement direct en wagon ou 
en b^Iandre. 

Bassin de batellerie. — £cluses h sas de batellerie de 
6 metres de largeur sur 38 m. 50 de longueur utile, ma- 
noeuvreesy ainsi que les cabestans de halage, par la force 
hydraulique produitc par la machinerie cenlrale des ^cluses 
du bassin Garnot et reliant les etablissements maritimes avec 
un bassin de batellerie de 900 metres de longueur et 55 metres 
de largeur moyenne, bord^ de quais verticaux sur un develop- 
pement de 1 660 metres. Elles permetlent la circulation, le 
garage et les operations diverscs de lous les bateaux qui fr^ 
quentent le r^seau des canaux du nord. 

La surface utilisable des terre-pleins de ce bassin est d'en- 
yiron 40 OOQ metres carr^s. 

Le bassin de batellerie communique directemt'nt avec le 
canal de Calais et il d^boucheau fond de FaYant-port ou port 
d'^chouage de Touest par une ^cluse de navigation ou de 
dess^chement dite de la Gitadelle,qui comprendun sas muni 
de A paires de porles (2 de flot et 2 d'ebe) et deux aqueducs 
lateraux servant a I'^coulement des eaux du canal de Calais; 
cettc ^cluse est manoeuvr^e h bras, ainsi que les vannes 
d'aqueducs et cabestans. 

OUVRAGES POUR L'ENTRETIEN DES PROFONDEURS 

II existe deux bassins des cbasses, donl TefTet a beaucoup 
diminu^ par suite de Taugmentation des profondeurs. 

L'entretien est surtout assure au moyen des dragages par 
deux dragues h succion ; une drague k godets actuellement 
employee aux travaux de premier ^tablissement servira prin- 
cipalement a Tentretien des profondeurs au pied des quais et 
dans les parties vaseuses. Les deux dragues k succion enl^vent 
ensemble 300000 metres cubes annuellement. 
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OUVRAGES ACCESSOIRES 

Gril de carinage. — U existe dans le port d'^chouage un 
gril construit par la Cliambre de commerce et qui peul rece- 
voir des petits na vires. 

Forme de radoiib. — La forme, accessible aux ua vires 
marchands du plus fort tonnage, est construite k Textr^mit^ 
sud du bassin Garnot ; son entree est ferm^e par un bateau- 
porte. 

Les dimensions principales sont les suivantes : 

Largeur dc Tenlr^ 21m 00 

Longueur sur tins 130 00 

Longueur eitrftme A mi-hauleur 154 30 

Cote du radier de Tentrte par rapport au 
a^ro hydrographique (—1 78) 

L'^puisement de la forme a lieu au moyen des machines 
d'^puisement instances h proximity. 

La duree de T^puisement, sans navire dans la forme, est 
de 2 heures et quart environ, aussi la dur^ des operations 
est-elle plut6t fix^e par celle des manoeuvres d*accorage du 
navire qui obligent k suspendrer^puisementpourpermettre 
de regler la position du navire et de placer les accores. L'as- 
s^cbement est assure au moyen de pompes d'entretien qu'il 
n*est besoin de faire fonctionner que tons les deux ou trois 
jours. 

Des lampes ^lectriques de iO amperes vont Hre instances 
pour les travaux de nuit. 

La forme d^ radoub esl exploits provisoirement par voie 
de r^gie, conform^ment k la decision minist^rielle du 28 dS* 
cembre 1891 ; elle a ^t^ mise a la disposition du public par 
arrSte pr^fectoral du 14 Janvier 1892. II n'y a done ^te ell'ec- 
tu^ aucune operation en 1891. 



OUTILLAGE 
Hangan, — Les hangars ci-apr6s d^sign^ font partie de 
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routillage concM^ h la Ghambre de commerce de Calais par 
d^crel du 22 seplembre 1883. 

1" Hangar de 80 metres de longueur snr 40 metres de lar- 
geur, install^ siir le terre-plein sud du nouvel avant-porl. 

2* Uangar de 160 metres de longu**ur sur 40 metres dc lar- 
geur, coqstruit sur le terre-plrin sud du bassin Garnot. 

3*" Hangar de 320 metres de longueur sur 40 m^.lres de lar- 
geur, installe sur le t«^rre-plein sud du bassin Garnot. 

La surface totale convert e par ces hangars est d'environ 
25000 metres carres. 

Appareils de leyage. — Les grues et treui!s mis k la dis- 
position du public comprcnnent : 

Gruei h bras. — 1 grue fixe a bras dc la force de 10 000 kilo- 
grammes, installee sur le quai sud du bassin h flot dc Touest ; 

1 grue fixe k bras dc la force de 3000 kilogrammes sur 
le quai nord du port d*echouage, pres de T^cluse de cbasse; 

1 grue fixe a bras de la force de 3 000 kilogrammes sur Ic 
quai de la Colonne ; 

Lesdites grues inslallees et exploit^es par la Ghambre de 
commerce ; 

Grues hydrauliques. — 10 grurs bydrauliques de la force 
dc 1 500 kilogrammes ; 

2 grues hydrauliques de la force de 5000 kiio^jrammcs ; 
1 grue hydraulique — 40000 — 

Treuils hydrauliques. — treuils hydrauliques mobiles de 
la force de 750 kilogrammes. 

Machinerie hydranlique. — La machinerie hydraulique 
quidisdibuereau comprim^e aux divers appareils des ictuses 
et aux grues, comprend deux machines de compression de la 
force de 50 chevaux chacune. 

£clairage dlectrique. — La machinerie comporle deux ma- 
chines de 20 chevaux environ arJionnant chacune un dynamo 
pouvant d^bitcr 20 amperes sous 600 volts. Ginq lampes ^lec- 
triqurs de 20 amperes sent placrcs a 15 mMres de hauteur 
sur les ecluses du bassin Garnot, elles dclairent les operations 
de sassement de nuit. Neuf lanpes semblables sont instal- 
Ides sur Ifs quais et 10 lampes de 10 amperes sont r^parties 
dans les hangars. Ges 19 lampes fonctionnent aux frais de la 
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Qiambre d6 commerce, qui ne les fait allomer que sur la de- 
mande des navires en d^hargement de nuit. 

Les terre-pleias son! ^dair^d au gaz; l^dclairage ^lectrique 
n'est done employ^ que sur certains points et pour des op^ 
rations d^termin^es. 

Miean MAphoniqne. — Les diff^rents services du port 
(gardiens de la jelde est, ^lusicrs, piio'es, officiers de port) 
sont relics t^l^phoniquement entre eux ot avec le r^seau ur- 
bain, ce qui assure una transmission rapidc des ordres et 
permet de diriger imm^diatemciit les na vires a la place qui 
leur est assign^ et de metire en fonclionnement les appa- 
reils n^cessaires. 

Voiet ferrdet dea quaii. — Les terre-plcins nord et sud 
du bassin h flot, le quai Nord et la moiti^ environ du quai 
sud du port d*^chouage de Touest, enGn les quais est et sud 
du bassin Garnot et de Tavant-port de Test sont relics par 
des voies ferries pos^s par la Compagnie du chemin de fer 
du Nord, avec les gares de Calais-maritime el de Galais-viUe. 

Remorqnage. — Le service du remorquage, admiiiistr^ par 
la Chambre de commerce, comprend 3 bateaux. 

Hercule, — R^morqueur de la force de 13b chevaux. 
Champion. — — . IIS — 

Calauien,^ — _ 50O — 



VOIES FLUVIALES DESSERVANT LE PORT 

Le port de Calais 'est mis en communication directe avec 
TAa et le r^seau des canaux du Nord, et par suite avec la Bel- 
gique et avec Paris, par le canal de Calais, qui prend son 
origineau pont, dit Mollieu ou Thierry, du bassin de batellerie 
(partie maritime). 

Le canal de Calais depuis le West jusqu'au pont Mollieu, a 
30 kilom^tr^sde longueur, non compris ses emhrancht?ments 
d'Guihcs et d'Ardres. Le mouillage normal du canal est de 
2 metres. Les bateaux peuventcirculer sur le canal de Calais 
avec uii enfoncement de i m. 80 et un chargement de 
300 tonnes. 

La traction s*effectue k Taide de chevaux. 



BXGURSIOII DANS LB NORD. 79 

L'embranchement d'Ardres a une longueur de 5 kilometres, 
celuideGuines,une longueur de 6 kilometres. Leur mouillage 
normal est de 2 metres. L'embranchement de Guines re^oit 
les m^mes bateaux que le canal principal ; celui d^Ardn^s ne 
peut donner acces qu*a des bateaux de 28 metres de lon- 
gueur, h cause de la difficult^ qu*^prouvent les bateaux a ^vi- 
ter sous le pont a 4 branches {pont tans pareil). La traction 
se fait par chevaux. Un troisi^meembranchementjd'une lon- 
gueur de 2 kilom. 5, devant desservir la ville d'Andruick, est 
actuellement en construction. 

Une ligne t^legraphique dessert le canal de Calais. 

STATISTIQUE POUR L'ANNEE 1891 

Tonnage total de jauge de tous les na^ires entr^s et sortis, 
1398609 tonnes. 



dontj 



navires marchands 576481 tonnes. 

navires h voyageurs 822 128 — 



Tonnage des marchandises entries et sorties. 



Cabotage entre ports fran^ais. 

Importations. • • . . 

Ezportations . . . • 

\ ToUl. 



6435 t. 600 

368275 821 

49248 890 



423960 1. 311 



Le produit de la p^che peut dtre ^valu^ k 993540 fr. 50. 



CANAL DE CALAIS 

Le tonnage absolu des marchandises transport^es par le 
canal de Calais et ses embranchements s*est <^lev^, en 1891, a 
380992 tonnes, sur lequel les entries et les sorties par les 
ecluses de la Citadelle et de Batellerie, a la jonction du canal 
avec le port, figurent pour un chilTre de 154616 tonnes, sa- 
voir : 

Remontc. 1U653 tonnes. ) .^.^.^ ^ 

Descente 9963 - $ *54616 tonnes. 



' 
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Le trafic da canal de Calais est en progression notable ; 
pendant les cfnq derni^res ann^es, il a atteint les chiflfk^s de : 

1887. . . 280U7 toonet. 

1888. . . S6St73 — 

1889. . . 408n — 

1890. . . 378481 — dimiauUon due A l*hiT6r 1890>I89I. 

1891. . . 380998 -^ Id. 

Pendant les A premiers mois de Tann^ 1892, le trafic 
8*est ^lev^ a 115985 tonnes, au lieu de 105 459 tonnes pen- 
dant la p^riode correspondante de 1889, qui avait donn^ 
jusqu'ici le trafic le plus ^lev^. 

Suit la comparaison du mouvement des marchandises par 
le port et par le chemin de fer de Calais. 

ImporUUons ( Commerce exUrieor. . . 368t76 t.( ..at.M . 
pir leport. \ CaboUge 4807 I ^72883 tonnes. 

I Petite Tileaae. S09021t.i ^^..^ / 
Exp^diUont . { ManJe ... 1685 | «OiW I 355555 _ 

f Canal (remonte) 144653 \ 

DifKrence 17684 tonnes. 

A-*. i Petite Titesie. 136091 1. 1 -,^«-, . 

Artivage. . . I Canal (desc-). 9963 i *^<^ *• 

Exportations, I Comm.ext^r* 49S49 ) ^.^^ 
etc. I Cabotage. . . 1889 < "^* 

Difference 94976 tonne?. 

Difference totale 118500 tonnes. 

II r^sulte du tableau qui pr^c^e, que les importations par 
le port sont inf^rieures de 17 524 tonnes au total des expe- 
ditions par le chemin de fer (petite vitesse) et le canal de 
Calais; que les exportations par le port sont infi^rieures 
de 94976 tonnes au total des arrivages par le chemin de fer 
et le canal, et qu'il existe enfin un exc^dent de 1 12500 tonnes 
de marchandises resf(5es k Calais, comprenant principale- 
ment les stocks de bois communs et le charbon consomm^ 
sur place. 

SERVICE REGULIER DES VOYAGEURS 
Le transport r^gulier des voyageurs et des d^p^ches entre 
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• 

la France et TAngleterre forme Tune des op^ralions les plus 
importantes du port d^ Calais. Le quai nord de Tavant-port, 
muni d'appontemenfs metalliques a Stages, est sp^cialement 
affecte a ce service, et la compagnic du cliemin de for du 
Nord y a construit une vaste gare maritime avec lidtel ter- 
minus. La Compagnie du London Chatham and Dover Rnilv^ay, 
possede 13 navires, dont 4 grands, d*une longueur de 
i 00 metres environ. 

Le service comprend 4 entrees et 4 sorties de paqucbots 
par jour, a heures fixes. Le nombre de voyageurs embarques 
et debarques en 1801 a ^t^ de 258 465, et le nombre de sacs 
de depechesde215G29. 

TRAVAUX EN COURS D*EX^CUTION 

Les travaux actuellement en cours d'execution com- 
prennent : 

L'ach^vement des qua is de Tavant-port ; 

La reconstruction dc la jet^e Est ; 

La construction du d^bouche du nouveau bassin des 
chasses ; 

La demolition de Tancienne jetee Est et des travaux de 
dragages. 

Les travaux du nouveau port ont et^ executes a Tabri d'un 
batardeau situe a Tarriere de Tenracinement dc la jetee Est 
et separant le nouvel avant-port du chenal. II a done fallu 
attendre Tenl^vement de ce batardeau pour terminer les 
quais de Tavant-port. Ce travail est actuellement en cours 
d'ex^cution et comprend : d'une part, le raccordement du 
quai sud avec les quais du port d'echouage; d'autre part, le 
prolongement du quai nord et la reconstruction du quai de 
mar^e en arriere de son ancien emplacement. La plus grande 
partie des ouvrages est fondle a la cote (— 10,00), c'est-a-dire 
a 10 metres au-dessous du zero des cartes marines; le fond 
sera drague a la cote (— 7,00). Les fondations sont ex^cut^es 
k Taide de caissons a air comprime, d*une longueur moyenne 
de 28 metres et d'une largeur de 8 metres. Ces caissons ne 
comportent pas de hausses; les ma^onneries sont relives au 
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plafond sur une hauteur de 4 metres h Paide de tirants en 
fer. La partie delicate du travail consiste h r^unir enlre eux 
les divers massifs de fondation. Chacun de ces massifs pr^ 
sente en plan une rainure de A metres 50 de largeur et 
i m^lre de profondeur. Les parois les plus rapproch^s de 
deux caissons sont distantes de m. 75. Entre ces parois sont 
battues, h Farri^re et h Ta vant, des files de pieux descendant un 
peu au-dessous de la cote (-10,00) , et dans Fespace de 4 m. hO 
sur 2,75 m^nag4 entre les caissons, est descendu un petit 
caisson h Taide duquel on enl^ve tout le remblai qui se 
trouve dans le puits limite par les pieux et les parois des 
caissons. On coule alors du b^ton dans le petit caisson, 
qu*on remon!e progressivement avec des v^rins, lorsque la 
couebe du b^ton augmenle d'epaisseur. Les parenients des 
murs de quai ne sont executes que jusqu*a la cote (1,00) et 
font Tobjet d*une repri>e apres le dragage du terre-plein 
qui se trouve devant les murs en construction. 

La nouvelle jel^e Est est etablie h Test de Tancienne jetde, 
suivant une direction oblique a celle de Taxe actuel du che- 
nal. L*entr^e, dont la largeur n*est actuellement que de 
100 metres, sera ainsi port^e i 130 metres; la largeur du 
chenal atteindra d*ailleurs 180 metres au droit de Tenraci- 
nement de la nouvelle jet^. La jet^e sera fondee a la cote 
( — 7,00) sur 15S metres a partir dumusoir; cela permettra 
dc r^aliser une profondeur de 4 metres au-dessous des plus 
basses mers connues sur une largeur de 80 metres. Gomme 
la jet^e s'^lotgne progressivement du chenal, les fondations 
ne descendentqu*a(— 6,00) sur 140 metres et( — 5,00) sur le 
reste de la longueur. La jetee sera constituee par un massif 
plein et continu de maconncrie, ayant 5 metres d'epaisseur 
a la base ; ce massif s'^levera a des cotes de (+ 4,00), (+ 5,00) 
et (+ 6,00) qui vont en augmentant k mesure qu*on s'^loigne 
du musoir, et sera surmonle de fermes en charpente dont 
Ic lillac sera h la cole (+ 9,67). Les fondations de la jetee 
sont ex^cutees par le procede du fongage h Tinjection, qui a 
ele employe k Calais, pour In premiere fpis, a la fondation 
des quais de Tavant-port. Des puits dont la section ext^rieure 
est carree et a 5 mt^Jres de c6t6, sont construits sur une base 
de beton de m. 50 de hauteur. Les parois des puits ont une 
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^paisseur de 1 m. 25.Leur section int^rieure estoctogonale.Le 
foncage s'op^re en d^layant le sable au-dessous du bloc, au 
moyen d*un courant d'eau ^nergique et continu, et en reje- 
tant le melange d'eau et de sable en dehors de I9 cavity int^- 
rieure. Ce courant est obtenu au moyen de pompes foulantes, 
qui resolvent Teau d'une conduite aliment^e par une pompe 
centrifuge instance sur la jet^e et prenant Teau dans le 
chenal. Le melange d'eau et de sable est aspir^ par une 
pompe centrifuge mue par un moteur pilon. Tout le mate- 
riel est install^ sur trues, et est amen^ k chaque mar^e sur 
une Yoie qui longe les puits, par une locomotive sur laquelle, 
une fois le materiel en place, sont branch^es des prises de 
vapeur pour alimenter les pompes foulantes et le moteur de 
la pompe aspirante. Malgr^ les difficuU6s toutes sp^ciales 
d*un travail de ce genre execute sur une plage sans abri, 
on a oblenuy dans les meilleures conditions de fonctionne- 
ment, des enfoncements atteignant 2 m. 50 par mar^e. Ges 
massifs, apr^s leur mise a fond, sont remplis de b^lon. On 
op^re d*ailleurs leur jonction en faisant glisser ext^rieure- 
ment des feuilles de t61e que Ton descend verticalement par 
injection d'eau jusqu*li la base des puits. Ges feuilles de Idle 
ferment une enceinte , k Tint^rieur de laquelle le sable est 
delaye et enlev^ toujours par le mdme syst^me. On reraplit 
ensuite Tintervalle avec du b^ton, ou mortier de chaux 
hydraulique et de trass. 

Le prix de revient des fondations de la jet^e a ii& jusqu*ici 
assez elev^ ; independamment des conditions de travail k la 
.mar^e, qui augmentent le prix de revient, les temp^tes frd- 
quentes de Thiver dernier, qui ont occasionn^ de nombreuses 
avaries au materiel, ont influx notablement sur ce prix. U 
est actuelleruent de 30 francs environ par m^tre cube de 
maconnerie ou b^ton, en ne tenant compte que des frais 
d'extraction du sable et du foncage. 

Les travaux du d^bouch^ du bassin des chasses compren- 
nent la construction de deux perrds constituant le'rev^te- 
ment des deux rives de ce d^ouch^ et formant en mSme 
temps brise-lames. On a donn^, dans ce but, k ces perr^s 
une pente de d/8 i partir du niveau moyen de la mer (cote 
+ 5,72) ; la pente du brise-lames nord va, toutefois, en s*adou- 
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cissanl progressivementdepuis Tdcluse de chasse, oii elle est 
de i/2, ju8qu*au quai de mar^e, ou elle est de 1/8. Ces ou- 
trages sent fond^s de la m^me mani^re que la jet^e, sur des 

2 50 5 00 
puits dont les dimensions varient de j^ h ^^« La cote 

des fondations s*abaisse, en efTet, de — 3,50, pr^s de Teduse 
de chasse, k — 5,00, pr^s de Tenracinement de la jet^e, pour 
le brise-lames nord, ei k — 10,00, pr^s du quai de mar^e. 
Ces fondations sent ex^cut^s k Tabri d'un bilardeau. 

Les travaux de d^m<4ition et de dragages ne pr^senlent 
aucune particularity^ ; les dragages sont ex6cut^ k Taide de 
deux dragues k succion et d'une drague k godets. Ces trois 
engins sont exploit^s en r^e par le service maritime. 
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EXCURSION SUR LA SEINE MARITIME 



Lu noiicei ct-apr^ ofU iU itabUes tTaprit let remeiqn^ 
menU foumis par : 

MM. GA1|£r£, iDgrtoieur en chef, et CLERG, Ingtoieur ordinaire 
de la oaTigation de la Seine (3* section) ; 

YfiTILLART, log^nieur en chef, DESPREZ et DUGAOGQ, Ing«- 
nieursordinaires da port du Havre; 

GUIARD, Ingdnieur en chef de la Seine maritime et du port 
de Rouen. 



EXCURSION SUR LA SEINE MARITIME 



Geltc excursion a pour objct la visile des nouveaux 
ouvrnges dc Poses, a 40 kilometres en amont de Kouen, de 
la Seine maritime et des ports de Rouen et du Havre 



PROGRAMME 

Jonrnie da 23 jaillet. 

Depart de la gare Saint-Lazire (train special) k midi. 
Arriv(5e a Saint-Pierrc-du-Vauvray k 2 heures. 
Trsyet, k pied, de Saint-Pierre au pent de Saint-Andre. 
Arriv6c au pent de Saint-Andre k2h, 10. 
Embarquement en bateau et arrivee k Poses k 5 heures. 
Yisite des ouwoges de Poses » 
Depart de Poses en bateau k 4 h. 30. 
Arrivee a Ponl-de-rArche k 5 heures 
Embarquement en cheniin de fer a la j^i:cr de Ponl- 
de-rArche d 5 h. 30. 
Arrivee au Havre a 7 h. 45. 
Diner et coucher au Havre. 
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Jonni^e dn 24 jnillet. 

Viiite du port du Havre, 

Depart h 10 hcurcs, en bateau k vapeur, pour Roucn< 

Dejeuner h hord. 

Arriv^e h Rouen vers 4 heures du eoir. 

Visite du port de Rouen* — Diner. 

Depart de Rouen h 9 heures du soir. 

Arrivee k Paris d 11 heures. 



LA SEINE DE PARIS A ROUEN 



ET LE BARRAGE DE POSES 



Le cliemin de fer de Paris au Havre suit la valine de la 
Seine et passe fr^quemment assez pr^s du fleuve pour qu'on 
puisse apercevoir un certain nombre d'ouvrages. 

Un quart d'heure environ aprh avoir qviUi la gare Saint- 
Lazare, le train traverse pour la seconde fois la Seine et Ton 
aperQoit, a 800 m^res de distance sur la droile, le barrage 
de Bezons. 

Ce barrage du syst^me Poir^ est le plus ancien des 
ouvrages ^tablis en vue de la canalisation de la Seine. 11 fut 
construit en 1838 sur les plans et sous la direction de 
M. Poir^e, qui venait de faire k Basseville-sur-lTonne, en 1834^ 
la premiere application de son syst^nie de fermettes mobiles 
supportant des aiguilles. 

Le succ^ obtenu k Bezons comme k Basseville permit k 
M. Poir^e de printer en 1845 un projet de canalisation de 
la Seine destine a assurer entre Paris et Rouen un mouillage 
de 2 m. 20 au moyen de 13 barrages ^clus^s dont la dispense 
^tait 6valu^e k 18 300000 francs Ce projet fnt adopts en 
principe, mais des raisons d'dconomie firent reduire la 
depense a 10300000 francs, le nombre des retenues^ six et 
le mouillage ki m. 80. * 

La canalisation ^tablie dans ces conditions ^tait loin de 
donner salisfaction aux besoins de la navigation, lorsque les 
nouTelles conditions cr^es par les trait^s de commerce de 
1860 impos^rent la recherche des transports k bon marche 
et d^termin^rent le gouYemement k entreprendre des tra~ 
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Taux destines a porter ^ 2 m. 20 le mouillage minimum de 
la Seine el comprenant, d*une part, T^tablissement d*un nou- 
veau barrage^ Port-Villez et, d'autre part, Fexhausseraent de 
trois des barrages exislants. 

Mais, avant de commencer Tex^cution de cette seconde 
partie du programme, il fut reconnu que sa realisation serait 
presqiie aussi couteuse que celledes'travauxn^essaires pour 
obtenir un mouillage superieur h 2 m. 20. 

Apres di verses etudes, une loi du 6 avril i878 d^cida 
Fadoption du mouillage de 3 m. 20. Le projet qui avait servi 
de base a celte loi pr^voyait Tinstallation entre Paris et 
Rouen de onze retenues dont deux nouvelles, et les neuf 
autres obtenues au moyen des anciens ouvrages remani^s, 
exhausses ou recoustruits suivant le cas. 

Le nombre des retenues avait ^t^ fix6 h onze afin de ne pas 
depasser pour les vannages mobiles une hauteur de 4 metres 
qui etait consid^r^e comme un maximum pour Femploi des 
engins mobiles de fermeture alors connus. 

Mais, pendant T^laborafion de la loi du 6 avril 1878, 
H. Gam^r^ avait imaging et mis a Tessai, en 1876, un nouveau 
syst^me de vannage mobile constitu^ au moyen de rideaux 
arlicul^s et applicable a des hauleurs bien sup^rieures k 
4 metres. Son emploi au barrage de Poses a permis, en por- 
tant a 5 m. 55 la hauteur des vannages mobiles et k plus de 
4 metres la chute effective, d'^viter la construction d'un 
des deux nouveaux barrages ^clus^s pr^vus au projet pri- 
mitif. 

Si done le barrage de Beisom, que Ton aper^oit du chemin 
de fer, est le plus ancien des barrages mobiles existant sur la 
Seine, le barrage de PaseSf qui est le principal objet de la 
visite du 25 juillet, en estle plus important. 

Une heure apres avoir quitt^ Paris, le train franchit la sta- 
tion de Rosny et Ton pent apercevoir sur la droite le barrage 
de Sandrancourl dans le coude brilisque que fait la Seine au 
pied du coteau de Rolleboise sdus lequel le chemin de fer 
passe en tunnel. 

Dix minutes plus tard le train passe tout centre T^cluse en 
construction qui doit completer Fensemble des ouvrages de 
la retenue de Port-YiUez. G'est au barrage de Port-Yillez qu'a 
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^t^ faite la premiere application des rideaux articul^ sur de 
grandes fermettes. A Villez, les rideaux ont 4 m. 75 et les 
fermettes 5 m. 50 de hauteur. 

La nouvelle ^cluse dont les traVaux sont actuellement 
presque terminus a ^t6 ex^cut^e dans des conditions fort 
difTicileSy h cause de Fespace tr^s restreint qui exist ait pour 
son implantation entre le chemin de fer et Tancienne Refuse. 
Pour Taincre les difficult^s renconlr^es, on a employ^ le pro- 
c^d^ suivi pour la construction des nouTelles boluses d'Am- 
I'reville-sous-leS'Monts dans lesquelles on d^barquera pour 
\isiter le barrage de Poses. Les bajoyers ont et^ bdtis par 
tronqons sur des caissons fences au moyen de Tair comprim^, 
et ces tron^ons ont ensuite ^te r^unis au moyen de petits 
massifs de jonction construits dans un caisson mobile. 

Apr^s avoir dc^pass^ la station de Yemon et avant d'attein- 
dre celle de Gaillon, on pent apercevoir sur la droite le pont 
sup^rieur du barrage de Port Mori qui a ^t6 ^tabli suivant le 
type de Poses. 

On (irrive enOn a Saint-Piene-du-Vauvray, ou Ton quitte 
le train pour aller s*cmbarquer sur le bateau qui conduira les 
visiteurs au barrage de Poses. Un parcours d*environ 400 m^ 
tres est h faire h pied entre la gare et la rive de la Seine. 

Dans le traget de Saint-Pierre-du-Yauvray aux ^cluses 
d*Amfreville-sous>les-Monts (Poses), onpeutd^ji avoir le sen- 
timent de rimportance de la hauteur de retenue du barrage 
dans le remous duquel on navigue, en constatant la faible 
Emergence des berges du fleuve au-dessus du plan d'eau 
maintenu par les ouvrages que Ton va visiter. 

En arrivant a Amfreville'Som-lct-Monts apr^ trois quarts 
d*heure environ de navigation, on se rend bien compte^ dans 
les ^cluseSy de Tel^vation exceptionnelle de la retenue du 
barrage tie Poses, gr^ce k laquelle un mouillage minimum de 
5 m. 20 est obtenu dans un bief qui s*^tend sur 41 kilo- 
metres de longueur, alors que la longueur moyenne des 
autres biefs est seulement de 23 kilometres dans la partie 
canalis^e de la Seine entre Paris et Rouen. 

Cette retenue exceptionnelle a'pu 6tre r^lis^e par Temploi 
du systeme Gam^rd constitu^ avec des rideaux appliquis sur 
des tnontants mobiles arUcuUs d des ponts supirieurs. 
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(Jn pool fornix de deux poutres k treiUis el supporUnt un 
tablier dit de tmtpeniicm repose sur les piles s^paratiYes des 
passes ; il est ^tabli asses haul pour laisser, au-dessous des 
rooiitants rclev^s, un ^ulement facile aux eaux de crue et 
dans les passes navigablcs une hauteur libre sufQsante pour 
le passage des bateaux lorsque le barrage est ouvert. 

Au tablier de ce pont sont suspendus, par une articula- 
tion, des cadres destine k servir de supports au vannage et 
formes de montants verticaux entretoisite, dont Textreniite 
inr^rieure Yient buter, par sa face aval, contrc des bomes 
Isoldes sceli^es dans le radier, en laissanl uu jeu entre la 
surface du radier et le pied des montants et dont Textr^mit^ 
sup^rieure s*appuie sur des consoles instaU^s, a cet effet, 
au-dessous des pieces de pont du tal>lier. 

Le vannage est constitue, au droit de chaquc cadre, par 
un rideau articule applique sur les montants de ce cadre et 
dont les lames horizontales ont une longueur sup^rieure a 
la largcur du cadre pour fermcr, de chaque cdte, la moitie 
de Tespace compris entre deux cadres voistns. Le treuil ser- 
vant a la manoeuvre des rideaux circule sur une passerelle 
de service siluee a Taval des montants et support^e par eux ; 
cette passerelle est form^e de tron^ons correspondant k 
chaque cadre et relics a celui-ci par une articulation ^tablie 
a 1 metre au-dessus du niveau de la retenue. 

Le tablier du pont, auquel les cadres sont suspendus, 
fonctionne comme une poutre horizontale qui reporte, a des 
contreForts surmontant les arriere-becs des piles et des 
cul^cs, la partie de la pouss^c de Teau transmise par les 
cadres a leurs points d'appui superieurs. 

Sur un deuxieme pont dispose h Tamont du premier est 
etabli un tablier dit de manoeuvre ^ sur lequel circule un treuil 
dont les chalnes peuveiil Hre accrochees successivement a 
chacun des cadros pour les relever horizontalement sous le 
tablier ou les remeitre debout. 

Pour ouvrir le barrage, on commence par enrouler les 
rideaux au-dessus du niveau de la retenue et par replier, 
centre la face aval des montants, les troncons de la passe- 
relle de service; puis, au moyen du treuil circulant sur le 
tablier de manoeuvre, on releve les cadres et on les fixe 
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borizontalementy de fa^on que la passe soil compl^tement 
libre. 

La maiKBuyre de fermeture se fait par des operations in- 
Terses. 

Enfin, pour parer k rimpossibilit^ ^ventueile de relever 
les montants vers Tamont, leurs articulations sont plac^es 
dans des glissieres verticales, ce qui reserve la possibility de 
les soulever d'une hauteur suffisante pour que leur pied 
^chappe les heurtoirs ; le cadre peut alors d^rire un mouve- 
ment de rotation vers I'avai et dtre relev^ au besoin de ce 
c6te. 

Un modele tr^s coniplet du barrage de Poses figure k Tex- 
position du Gongr^s. line notice et des dessins d^taill^s de 
cet ouvraf^e ont d*ailleurs ^t^ ins6r4s dans la collection de 
dessins distribu^s aux ^l^ves de TEcole nationale des ponts 
et chauss^s, tome 111 (4* fascicule, 21* livraison). 

Depuis la mise en service, en 1886, de Fensemble des nou- 
Teauxouvrages qui assurent le mouillage minimum de 3 m. 20 
et dont le barrage de Poses est le plus important, le tonnage 
effectif transports par la Seine a augments de plus de 20 pour 
iOO, Taccroissement du tonnage kilomStrique a dSpas&^ 50 
pour 100; en m6me temps, leprix du fret a diminuS de plus 
de 40 pour 100,en sorte que le commerce bSnSiicie, corame 
consequence des nouveaux travaux de la Seine, d'une econo- 
mie annuelle de 5 millions sur les transports par eau. 

Apr^s la visite du barrage de Poses on redescend en bateau 
jusqu'li Pont-de-rArche. 

A mi-chemin entre Poses et Pont-de-FArche on traverse, 
au Jfunotr, le chantier du nouveau pont en construction 
pour le chemin de fer de Paris au Havre. Les fondations de 
ce nouvel ouvrage doivent ^tre descendues, comme Font &i6 
celies des Scluses et du barrage de Poses, j usque sur la couche 
de craie compacle que Ton rencontre a une profondeur va- 
riant de 8 m. 50 k 11 m. 50 au-dessous du niveau moyen de 
Teau du fleuve. 

Au pont de Pont-de-FArche, pris duquel on dSbarquera 
sur la rive droite de la Seine, on abandonnera le bateau pour 
reprendre le chemin de fer. 

£n quittant le pont pour se dinger vers la station situSe 
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k 1 000 metres environ de distance, on passe aa-dessus de 
Vancienne ichue de PofU-de-rArche, Cette ^cluse est le premier 
ouYrage d*art ^tabli dans le but d'amdiorer la nayigation de 
la Seine. Elle fut const ruite de 1804 k iSii pour permettre 
aux bateaux de franchir sans difficult^ la chute cr^ par 
les fondattons et les nombreuses piles de Fantique pont qui 
existait sur ce point. 

Le vieux pont de Pont-de-l'Arche avait ^t^ construit de 
862 k 865, pour faire partie d*un ouvrage de defense ^fi^ 
par Charles le Chauve centre Tinvasion des Normands qui, 
depuis Tingt ans, faisaient des incursions jusqu*& Paris en 
remontant la Seine sur ieurs barques l^res. Le mode de 
construction de Touvrage r^sultait de sa destination. Un veri- 
table barrage fut install^ en travers de la riviere au moyen 
de pieux battus en quinconce et noy^ dans un massif d*en~ 
rochements. Au-dessus de ce barrage qui cr^it une chute 
de 1 mMre environ, on construisit un pont de 537 metres 
de long form^ de vingt-quatre petites arches en plein cintre, 
et sur le pont on installa un parapet destine a abriter les 
archers qui d^fendraient Tapproche et I'escalade de Touvrage 
tandis que le radier g^n^ral serait un obstacle au passage en 
dessous. Deux chateaux forts ^taieut ^tablis aux extr^mit^s 
du pont et compl^taient le syst^me de defense du passage 
par la riviere ; la valMe etait en outre ferm^ sur la rive 
droite par une longue et ^troite chauss^ perc^ de trente 
petits ponts. 

Get ensemble constituait une puissante citadelle et c'est 
pour cette raison que le pont proprement tlit ^tait d^sign^ 
sous le nom de pons arciSf d*oii, par alteration, est certaine- 
ment venu le nom actuel de Pont-de-rArche. 

La fortification eiev^e par Charles le Chauve n'emp^cha 
pas rinvasion des Normands, qui forc^rent le passage sur la 
rive gauche, mais elle avait cred un obstacle qui pendant 
neuf si^cles a rendu tr&s difficile et fort dangereuse la navi- 
gation sur ce point. 

Le barrage fixe form^ par la fondation du pont de Pont- 
de-rArche avait cependant un efiiet utile en relevant le plan 
d'eau sur les hauts-fonds situ^s en amont. Cost pour con- 
server cet avantage, tout en faisant disparaitre les inconvd- 
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nients du barrage, que rancienne ^cluse de Pont-de-rArche 
fut construite dans une courle derivation contournant la 
cul^e rive droite du pont et instance en partie dans i*ancien 
foss^ du chateau fort. Cette ^cluse a fonctionn^ depuis 1813 
jusqu*a 1855, ^poque a laquelle la chute cr^ee par le pont a 
ete supprim^e a la suite du remplacement des vingt-quatre 
anciennes petites arches par les neuf grandes arches ellip- 
tiquesqui existent actuellement. De plus, un barrage mooile 
a h^ construit eif aval, a Martol-Saint-Aubin, pour couvrir les 
hauts-fonds d*amont. 

Une demi-heure environ apres avoir quitte la station de 
Pofit-de-l'Arche, le train arrive h la gare de Rouen apr&s 
avoir franchi une derni^re fois la Seine sur le viaduc de 
Brouilly, d'oii Ton aper^oit imm^iatement sur la gauche 
le port fluvial et plus loin, en t6te des ponts fixes, le port 
maritime. 



PORT DU HAVRE 



ATTERRAGES DU PORT ET CONDITIONS NAUTIQUES 

Le Havre est situ^ au nord de rembouchure de la Seine, 
au sud du cap de la Heve, qui forme Textremit^ sud-ouest 
des falaises du pays de Caux ; la Heye esl signalde, jusqu*a 
present, par deux phares clectriques k feu fixe, blanc, dont 
la port^e est de 27 mlUes par temps clair ; sur les musoirs 
des jet^es sont places deux phares de moindre importance; 
le feu de la jet^e du nprd est blanc et fiie, celui de la jet^e 
du sud est rouge et a Eclats. 

Le balisage des acces du port est assur^ par 15 bouses, 
dont 3 bouses lumineuses et une bou4e k siHletautomatique 
du syst^me Gourtenay. 

Le tirant d'eau des navires qui fr^quentent le port est 
limits par la profondeur que Ton trouve, a pleinc mer, sur 
un plateau qui s'^teud a Touvert des jet^es sur 1 mille environ. 

Sur ce plateau, les fonds sont variables, mais on y trouve 
toujours des points hauts dont la cote ne d^passe pas (1,9) 
ou (1,8) en contre-bas du zero des cartes marines. 

Les profondeurs minima dans les di verses circonstances 
de mar^e sont, en consequence, les suivantes : 

iYiTe eau d'^quinoxe 2 mAo 

.Vive eau ordinaire 2 i5 

Morte eau d'^uinoxc A i5 

JMorte eau ordinaire 7 90 

Vive eau ordinaire 9 65 

Vive eau d'^quinoxe 9 95 

DESCRIPTION DU PORT 

Chenal. Ayant-Port. — Le chenal est orients au sud- 
ouest vers rembouchure de TOrne ; il a 452 metres de lon- 
gueur et 100 metres de largeur minima. La cdte du Calvados 

5 
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86 trouve danscette direction, k une distance de 18 milles. 
Deux brise-lames sent ^tablis en arri^re de la jet^ du nord, 
et un Iroisi^me se trouve au delli de la jet^ du sud. 

L'avant-port a une surface de 21 hectares 85 ares, y com- 
pris Tannexe de la Floride; sa largeur Tarie de 186 a 
290 metres. La distance comprise entre le musoir de la jet^e 
du sud et le fond de Tavant-port est de 760 metres. Les 
murs de quais qui bordent Tavant-port sont accostables sur 
une longueur de 1 985 metres ; la superficie du terre-plein 
utilisable pour le d^p6t des marchandises est de 4 hectares. 
La largeur de ces terre-pleins est tr^s irreguli^re. 

Bassins & Hot. — Les 9 bassins h flot ont ensemble une 
surface de 75 hectares 91 ares, et pr^sentent un d^veloppe- 
ment de quais de 12065 metres, dont 11 520 seulement sont 
ulilisables pour le commerce; la superficie des terre-pleins 
alTect^s au d^pdt des marchandises, dMuction faite des rues 
de service, mais y compris I'emplacement occupy par les 
voies ferries, est de 45 hectares environ. 

Le tableau suivant donne pour les divers bassins les ren- 
seignements gdn^raux qui les concernent : 





SOR- 


LONGUEUR 


raonxim 


URGEUR 


■UiCI 

ftn 




FAGE 


DE8 QOAIS 


itifMthll 




tim-pltlM 


BASSINS 


des 




M 


das 


afletMs 




HAPPBS 


**^' -" 


BtrtoMi 




aiMHtta 






totale. 


accos- 




TBaRB-PLUllS. 


BW* 




d'cad. 


table. 


tiMtn. 




dMiAM. 




h. a. 


mfet 


mhi. 


mMres. 


metres. 


h. a. 


du Roi .^ . . 
de la Barre . . 


1,80 


410 


400 


5,50 


6,00 A 7,00 


0,39 


6,10 


1180 


1100 


5,50 


15,80 A 19,30 


3,00 


de la Citadelle. 


6,00 


1320 


1165 


6,00 


25,00 A 35,00 


4,10 


deTEure. . . 


21.30 


2050 


19i0 


7.SI ft I.IS 


20,00 A 40,00 


7,33 


du Commerce. 


5,40 


1260 


1235 


5,10 


16,80 A 18,85 


2,70 


Vauban. . . . 


7.50 


1740 


1730 


S.M ft l,U 


21.00 


4,30 


du Dock . . . 


4,40 


1240 


1180 

1 


6,80 


20,00 


2,40 


Bellot 


21,«) 


26K5 


23«y ""'•^ ' 


45,00 & 80,00 


17,96 








( w) 1 




dela Flofide.. 
Totaux. . 


1,80 


210 


190 


6,50 24t00 A 30,00 


0,48 


75,90 


12063 


11320 







42,66 
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Les bassins du Roi, de la Barre et de I'Eure communiquent 
directemeDt avec I'aTant-port; le bsssin de la Citadelle com- 
munique avec I'avant-port par rinlerm^diaire d'un sas ou 
bassin de mi-mar^e. Les cinq aulres bas!-ins, du Commerce, 
Vauban, du Dock, Bellol et de la Florided^bouchent dans les 
premiers au moyen d'ecluses intermedia ire!!. 

Le bassin Bellol est form£ de deux darscs r^unies par un 
pertuis son ^cluse de 30 metres de largeur ct dont le fond 
se trouve au mfime niveau que celui de la darse est. 

Le tableau suivanl Tait connaltrR les lai^eurs des boluses 
et les niveaui des seuils ou hauls radiers. 
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duRoi 
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1,15 


5,00 


6,70 


7,00 


de la Bsrre. 
















da la Barre. . . . 


1S.61 




5,00 


0,70 


7.00 


Aval du u>. 


ATinl-port et saa. . 


16 


IG 


-1.& 


7,80 


8,50 


8.80 


imont du 


Sas et ha^iun de la 
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DO 


0,65 


5,50 


7,'iO 


7,50 


desTranut- 
















ImtiqiKB. 


de I'Eure .... 


30 


SO 


-4.65 


0,00 


10.70 


11,00 


Larablar- 


BasilnsdaRoieldu 














die . . . 


ComrDerce. . . . 


13 


61 


1,K 


*.60 




6,60 


d'Angouli- 


BaitinsduCeminer- 
















eoetdelaBtrre. 


<3 


fii 


l,3S 




0,50 


6,80 


TaubiA . '. 


BtuiDS de l> Barre 
















etVaaban. , . . 


iS 


00 


1,60 


i,55 


G,K 


6,55 


da I'Eure.. 


BiMins Vaubao et 
















de I'Eure .... 


16 


00 


0,00 


e.lB 


7,85 


8,15 


du Dock. . 


Basslhs de I'Eure et 


















i6 


00 


-0,M 


6,i0 


8.10 


8,i0 


da la Clu- 


Batons da li Ci'b- 














delle. . , 


delleetdal'Eun. 


16 


00 


0.65 


5,50 


7.» 


7,50 


Bellol. . . 


Busins de I'Eura el 
















Beiiot 
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00 


-S.65 


8,80 


10,50 


10,80 


S^t-Jun. 


Buaiiui de I'Eure et 
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Le sas ou bassin de mi-mar^ de la Citadelie a pour but 
de prolonger la dur^e de la mar^e qui, pour les 6cluses or- 
dinaires, est limits k 3 heures environ. U permet aux na- 
vires arrives apr^s H fermeture des autres portes, d*enlrer 
dans le bassin de la Citadelie; il sert aussi a primer la maree 
en donnant aux bAtiments la facultt^ de quitterle port des que 
la meca atteint la cote (5 m. 65), niveau auquel se ma- 
noauvrent les portes de T^duse d*aval. 

Les boluses de mar^e ne sont pourvues que d*une pairede 
portes d*ebe h rexceptiondeTecluse des Transatlantiqucs qui 
en poss^de deux. L*^cluse Vaubati estmuuie de portes d*ebe 
etde flot; les autres ^cluses int^rieures n*ont qu'une paire 
de portes d*^be. L'ecluse de la Citadelie entre les bassins de 
TEure et de la Citadelie n*a pas eucorc 6t^ pourvue do por- 
tes jusqu'^ ce jour. 

Toules ces portes sont a deux vantaux busqu^s ^gaux, sauf 
celle de T^luse Notre-Dame; elles sont toutes en bois, a 
Texception de celles de T^luse des Transatlaiiliques et de 
recluse du bassin Bel lot, qui soat construites en fer. 

Les communications entre les rives des ictuses et du per- 
tuis r^unissant les deux darses du bassin Bellot sont ^tablies 
au moyen de ponts mobiles. 

Aux anciens ouvrages de syslemes varies et souvent com- 
pliqu^s, on a substitue presque partout des ponls tournants 
h une vol^ et h double voie. Ces ponts sont d*une constnic- 
tion ^couomique ct d*une manoeuvre facile. Les pouts des 
Transatlantiques, de la Floride, St-Jean et du Dock sont a 
deux volees. Le pont St-Jean est le seul qui n*ail qu'une voie ' 
charreti^re. 

La largeur des terre-pleins ne depasse pas gdn^ralement 
20 a 2b metres autour des vieux bassins; elle est de 50 It 
60 metres pour les quais plus r^emmentconstruits et atteint 
70 a 115 metres au bassin Bellot. Les largeurs indiquees ci- 
dessus comprennent celle d'une voie cbarreti^re de 8 ik 
11 metres. 

Trois cales pour le d^barquement des bois de charpente et 
des madriers sont situ^es'dans les bassins de la Barre, Yau- 
ban et de Ffiure ; elles mesurent respectivement 70 mMres, 
100 metres et 45 metres de longueur. 
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Des pertuis ayant ensemble un d^bouch^ de 28 metres de 
largeur ont et^ ^tablis au suddu bassinBellot pour permeltre 
d*introduire directeinent les eaux de la mer dans la darse 
est. 

Les ponts, portes et vannes des ^cluses di^bouchnnt dans 
Tavant-port et dp I'^ciuse Dellot, ainsi que Ic pont du pertuis 
r^unissant les deux darscs du bassiu Bellot et les vannes des 
pertuis de remplissage de ce bassin, sont manceuvr^s au 
moyen d*eau sous pression. Des cabestans bydrauliques ser- 
vent egalement au halagc des bateaux a travcrs les ^cluses et 
pertuis de navigation. 

Depuisle i*' Janvier 1881, le chenal, Tavant-port, ainsi que 
les^cluses doiifiant acces aux bassinsdu Roi, de la Barre, de 
la Gitadelleet de I'Euresont ^clair^s a la lumierc electrique h 
chaque mar^e de nuit, pendant la dur^e d'ouverture des 
portes d*ecluses. Le service fonctionne tr^s rdgulierement au 
gr.ind a vantage de la navigation. 

Les difT^rents quais ne sont pas specialises d'unefagon ab- 
solue. Cependant, on pent dire que les bois de teinture et l.es 
marchandises venant,par voiliers, des Antilles, seconcentrent 
sur les quais des bassins de la Barre et du Commerce ; que le 
quai Colbert du bassin Yauban est affects au charbon ; que les 
bassins de TEure et la darse Quest du bassin Bellot desservent 
surtout les lignes r^guli^res de navigation et que les cotons 
et les grains utilisent specialemcnt la darse, Est du bassin 
Bellot. 



FORMES DE RADOUB 

Les appareils de radoub du port du Havre comprennent : 
1* Trois formes de radoub ^tablies dans le bassin de la Cita- 
delle. 
2* Trois formes de radoub ^tablies daus le bassin deTEure. 
3* Un dock flottant situ^- dans le bassin de la Barre. 
4* Un gril de car^nage situe dans l!^vant-port. 
5* Des pontons d*abatage. 
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1* Formes da bassin de la citadelle, 



Leurs princi pales dimensions sont donn^es par le tableau 
suivant : 



d£signatio?i. 


FORME N* 1. 


FORME If 2. 


FORIE K* 5. 






metres. 


metres. 


metres. 




Longueur sur tint 


iS.OO 


61,50 


76,00 




Profil en long du radicr . . ^ 


Oorizootal. 


Boriionlai. 


floriaontal. 




Prolll en travers 


Id. 


Id. 


Id. 




1 ....... \ aucouronncment 

^i*??^ < A la naisMocc du 
del^close^ haulradier. . 


11,00 
9,25 


15.00 
11,12 


16,00 
U,00 




NWeaa du haul radier de I'd- 










cluse 


-fr- 2,15 


-1- 1,65 


-^ 1,15 




Niveau du has radier de re- 






cluse 


-H 1,73 
15,00 


+ 1,S 
17,00 


■+■ 0.7* 




Largeurl au couronnemcnt. . 


20,00 




de la < A la naissance du 










forme, f haul radicr. . . . 


9,25 


11,15 


li,12 




HauieurX , 










del'eauP**.™*^''^* ««" """ 
g^P i nima .... (5,«)j 










5,7o 


4,23 


4,75 




lA hiiiitl **« '"O''*® «»" **"*»- 










radier ( "»*«*«• • • • ^<^'*^) 


4,00 


4,50 


5.00 




1^^^ j naire. . . . (7,8o) 


5,70 


6,20 


6,70 





En vives eaiix, les rormes de la Gitadelle se yident d*elles- 
mSmes a basse mer; leseaux s*^oulent dans Favant-portEn 
merles eaux^il reste a enlever au moyen de machines d*epui- 
sement, une tranche d'eau dont la hauteur varie avec le ni- 
veau de la basse mer. Les aqueducs de vidange ont 1 m. 20 
de largeur et 1 m. 50 de hauteur sous clef; ils sont ^tablis 
dans r^paisseur des bajoyers et se continuent au dela par des 
aqueducs de 1 metre de largeur et de 2 metres de hauteur 
sous clef. 

Ges aqueducs d^bouchent i la cote ( — 1 m. 55) dans le 
puisard et a la cote ( — 1 m. 00) dans les canaux de chasse 
du bassin de la Gitadelle; des doubles vannes permettent de 
diriger k volenti les eaux d'un c6te ou de Tautre. 
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Les appareils d'epuisement corapreonent deux machines 
Jiorizonlaies de 50 die vaux indiques action nant deux pompes 
Letestu a clapets dont le diametre est de m. 75. Le volume 
d'eau monle par minute et par appareil est de 12 metres cu- 
bes pour une hauteur de 4 m. 60. 

Les formes sont ferm^es par des bateaux-portes que Ton 
coule et que Ton souleve en y introduisant de Teau ou en les 
vidant. 



^ Formes dn Radonb dn baBsin de I'Eiire, 



Le tableau suivant donne leurs principales dimensions. 



DESIGNATION. 



Longueur sur tins 

Profll en long dn radier . . . 

Profil en travers du radier . . 

. ( aucouronnement 

Largeur ) ^ |a naissancc du 
de recluse. ^ hant radier . . 
Niveau du haul radier de 1'^- 

clnse 

Niveau du has radier de 1'^- 

cluse 

Largeurl aucouronnement. . 

de la \iL la uaissance du 

forme, f radier 

Uauleur, ^^ ^^^^ ^^^ ^.. 

^^ * «»"( nima (6,90) 

1 '•!**' » I de morte eau ordi- 

lebaut) „,. • /^4K\ 

,. / naire .... lo,i5; 

radier i ^^ ^.^^ ^^ ^^^ 

a pleinel ^„- ^ /- ox\ 

JL^^ I naire. . . . (i,5o) 
mcr. I 



FORXE N* 4. 



metres. 

130,00 

Horizontal. 

Arc do oercle 

Fldche=2,50 

Corde=28,12 

50,12 

28,12 

— 0,83 

— l,Kctl,8o 
54,52 

28,12 

6,73 
7,00 
8,70 



FORME N- 5. 



mitres. 

150,00 
Horizontal. 

Id. 

20,00 

17,96 

— 0.85 

-l,55etl,83 
27,44 

13,20 

6,75 
7,00 
8,70 



FORME N* 6 



m^res. ' 

115,00 
Horizontal 

• 

Id. 
16,12 
14,18 

0,00 

— 0,50 
23,44 

11,58 

5,90 
6,15 
7,85 



Les formes u* 5 et 6 sont mu'nies de fosses dites, [os9es h 
gauvemail qui permettent d*enlever et de r^parer les gouyer- 
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nails et les helices. L'enl^Tein^nt de ces pieces est fait par 
deux grues a main de 15 et de 25 tonnes. 

Les formes du bassin de TEure sont Tidies au moyen de 
trois pompes centrifuges actionn^es directement par trois 
moteurs Compound ayant chacun une force de 325 chevaux. 
Le d^bit, par minute, de chacune de ces pompes est de 
105 000 litres. Avec deux moteurs et leurs deux pompes, on 
^puise en 3 heures la forme n* 4, lorsque le niveau de I'eau 
est a la cote (+ 7 m. 30) et que la forme ne renferme pas 
de navire. 

Les formes sont ferm^es par des bateaux-portes que Ton 
soul^ye ou que Ton remet en place en les vidant ou en les 
remplissant. Des Tannes dispos^es dans les bateaux-portes 
servent k Tint reduction de Teau dans la forme. 

Pendant Tannic 1891, les formes de radoub du port du 
Havre ont re^u 340 navires jaugeant 534 504 tonneaux. 



3* Dock flottant. 

Le Dock flottant plac^ dans le bassin de la Barre est fort 
ancien ; il est en bois, sa longueur est de 64 metres et .sa 
largeur de 17 metres. L'^puisemcnt en est fait au moyen 
d*une machine de 16 chevaux. 

En 1891, le dock a re<;u 19 navires jaugeant ensemble 
22 241 tonneaux. 

4"* Gril de cartoage, 

Le gril de car^nage ^tabli dans Tavant-port a 50 metres 
de longueur et 11 m. 70 de largeur; il a M utilise en 1891 
pour la reparation de 102 bateaux jaugeant ensemble 
6 235 tonneaux. 



5** Pontons d'abatage en cardne. 

Ces pontons, qui appartiennent k des entrepreneurs, sont 
maintenant peu utilises; en 1891, ils n'ont servi qu'li la re- 
paration de 10 navires jaugeant 1 701 tonneaux. 
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OUTILLAGE 

L'outillage du port du Havre a pris depuis quelques anndes 
un grand d^veloppement; Ja Ghambre de Commerce exploite 
un ensemble de hangars et d*engins de levage, auxquels 
viennent s*adjoindre les hangars et engins Stablis par des 
parliculiers. 

HANGARS 

La Chambre de Commerce a ^tabli sur les qiiais du port 

19 hangars occupant une longueur totalc de 2 157 metres 
snivant le developpement des quais et couvrant une surface 
de 63215 metres carres; la lai^eur de ces hangars varie de 

20 a 55 metres. La plupart d'entre eux, construits depuis 
1886, sont constitucs par une charpente m^tallique portant 
une couverlure en tuiles de zinc posees sur voligeage. Les , 
parois ext^rieures sont form<^es de murs dans lesquels sont 
pratiqu^es de larges ouvertures fermees par des portes rou- 
lantes. La paroi verticalc du c6l^ du quai est cornposee sur 
toute sa longueur de portes mobiles en bois. 

On s*est attache dans la construction k reduire le plus 
possible le nombre des supports. Les hangars de 55 metres 
se composent de 2 travees de 27 *m. 50 de largeur avec 
fermes et supports ^cart^s de 16 metres d*axe en axe. 

Les hangars etablis par des particuliers sont au nombre 
de 12 ct couvrcnt une surface de 7 755 metres carres. 

MAGASINS 

La Compagnie des Docks qui a le monopole de I entrepot 
r^el, dispose du bassin du Dock et du quai sud du bassin 
Yauban, sur une longueur de 400 metres; le Dcck-Eutrepdt 
occupe une superficie de 185 500 metres carres; il romprend 
37 500 metres carres de hangars, 57 400 metres carres de 
cours couvertes, 39 magasins couvrant une surface de 
59 300 metres carres et pouvant contenir 150000 tonnes de 
marchandises et 6 caves d'une superficie de 8 300 metres 
carres pouvant contenir 8 000 tonnes. 

5. 
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Cinq entrepots publics d*une grande importance sont, en 
outre, k la disposition du public, mais nc se trouvent pas 
en bordure sur les quais; ce sont : les Magasins 66ii6raiix, 
les Docks da Pont Rouge, les Magasins Gto^ranx do 
Paris, Ic Magasin Briquet ct les Entrepots publics, et du 
Commerce. 

ENGINS DE LEVAGE 

La Ghambre de Commerce exploite un certain nombre 
d'appareils de levage qui comprennent : 

2 grues hydrautiques de. . . . 3000 kilogrammes 
28 — .... 1250 — 

2 treuilshydrauliques de. . . . 1000 — 
2 — .... 200 — 

5 grues h vapeur de 1 500 kilogrammes pour le decharge- 
ment des charbpns; 

5 grues flottantes de 1 250 — 

1 — 1000 — 

1 -r 10000 — 

En dehors de ces appareils on pcut citer uu certain 
nombre d*engins apparteuant a des particuliers : 

Une mature de 100 tonnes sur le bassin de TEure {celte 
indture est aduellement hon de service par suite (Tun accident 
survenu le 8 avril 1892) ; 

(Jne m&ture de 50 tonnes sur le bassin Vauban ; 

Une mature de 50 tonnes sur le bassin du Commerce ; 

Une mature flottante de 30 tonnes; 

6 grues a bras d*uue force variant de 5000 a 14000 kilo- 
grammes sur divers quais; 

Une grue a vapeur de 10000 kilogrammes au bassin 
Yauban ; 

7 grues h vapeur de 1 000 a 2 500 kilogrammes de force 
sur divers quais; 

2 grues k bras de 1 200 a 1 500 kilogra^nmes ; 

3 grues flottantes a vapeur de 1 500 kilogrammes ; 
Enfin, la Compagnie des Docks-Entrepdts a sur le bassin 

du Dock : 
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2 treuils hjdrauliques fixes de 650 kilogrammes; 
4 — mobiles de 1400 kilogrammes; 

^ — k double pouToir de 1 400 a 700 kil. ; 

6 — de 700 kilogrammes; 

1 grue a bras de 10000 kilogrammes. 

MACHINERIE HYDRAULIQUE 

Une machiuerie hydraulique est ^tablie sur le quai de 
Tayant-porl ; elle dessert les appareils hydrauliques de ma- 
nceuvre des portes, ponts, cabestans des ^cluses de Tavant- 
port, du bassin Bellot, du canal de-TancarTille et Toutillage 
hydraulique de la Chambre de Commerce. 

Cette macliinerie comprend deux machines k Yapeur de 
175 ehevaux de force chacune; une seule de ces machines, 
marchant a 40 tours par minute, permet de comprimer 
1 200 litres d'eau a la^ minute, k la pression de 54 kilo- 
grammes par centimetre carr^. 

VOIES FERREES DES QUAIS 

Les quais sont munis, k quelques exceptions pres, de voies 
ferries; le reseau special maritime comporte un d^veloppe- 
ment de 37271 metres de voie; il est relie k la gare du 
Havre d'une part et a la gare de triage de Graville d*autre 
part. 

Une nouvelle gare raaiitime de 20 hectares est projet^e k 
Test du bassin Bellot. Eile ne comporte actuellemeul que 
quatre Yoies de manceuvre et de garage; mais elle doit dtrc 
progressivement deveiopp^e suivant les besoins. 

TRAFIC 

Le trafic commercial du port du Havre pendant les dlx der- 
nieres anuses est resume dans le tableau ci-dessous : 
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MouTem^nt dn port. 

(NiTigatioii d'escale non compriM.) 



1882 

1M3 
18Si 
18^ 

1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1K91 



NOMBREDENAYIRES 
nrait. 



In 



3821 
3747 
3697 
3640 
3671 
3 719 
3836 
5809 
4101 
4i23 



2243 
2202 
2149 
2023 
1942 
2147 
2039 
2260 
2418 
2212 



T«lil. 



6064 
5949 
5846 
5663 
5613 
5866 
5893 
6069 
651U 
6433 



TONNAGE DE8 NAYIRES. 



iPntrM. 



tODnet. 

2266927 
2348764 
2341175 
2330648 
2369555 
2483357 
2650291 
2581732 
2671162 
2888432 



A kMrtto. 



toonei. 

2281078 
2321100 
2301103 
2322804 
2409022 
2738278 
2715347 
2880954 
2954813 
2920575 



Tim. 



tOOD€8. 

4548003 
4669 864 
4642278 
4633 452 
4771577 
5223635 
5365638 
5462706 
5625975 
5809007 



POIDS DES MARCHANMSES. 



irtitN*. 



tonnes. 

1869864 
1797 690 
1713604 
1619640 
1596401 
1700017 
1771504 
1 781 423 
1972617 



lb nrtit. 



tonnes. 

75S317 
806293 
786928 
713229 
737 729 
834 991 
882181 
965385 
1071605 



TtUI. 



tonnes. 

2626141 
2603 93S 
2500532 
2362 
23541 
2534 
2653 6SS 
2746 SOS 
30U222 



Ge tableau ne comprend pas le mouyement des na vires 
d*escale qui ont fait des operations commerciales dans le 
port, mouvement qui peut se r^sumer ainsi qu'il suit pour 
les quatre derni^res anndes. 

Ifavires d*escale. 



1 


ENTREE. 


SORTIE. 


TOTAUX. II 


"**- 


^v-^ 




^-i^- . 


" ^*. 


^s— ^ 


as 
is 
< 


IfOUBHE 




MOXBRB 




HOXBRE 




DB 


TONNAGE. 


DB 


T0RRA6B. 


9B 


TORRAflR. 




RITIRES. 




NATIRES. 




RAVIRBS. 








tonnes. 




tonnes. 




• 

tonnes. 


1S88. 


166 


149066 


98 


57645 


264 


206711 


1889. 


155 


195216 


37 


34 723 


192 


233041 


1890. 


164 


205407 


41 


44961 


205 


250368 


1891. 


164 


201 663 


85 


129118 


249 


330 781 



Les chiffres de ces deux tableaux r^unis donnent le moii- 
vement total du port, sans comprendre toutefois les stea- 
mers qui desservent Honfleur, Trouville et Caen, les navires 
employes k la p^che cdli^re et enfin les navires entr^s en 
rel&che sans effectuer au port d'op^rations commerciales. 
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CANAL DE TANCARVILLE 



ROLE ET DISPOSITIONS CENTRALES DU CANAL 

n est impossible de parler du Havre sans dire un mot du 
canal de Tancarville par lequel il communique avec le r^seau 
de navigation inl^rieure. 

Get ouvrage, mis en service en 1887, a pour but de mettre 
le port du Havre en relation avec Tint^rieur de la France 
par une voie navigable accessible h la batellerie fluviale, ^vi- 
tant a celle-ci les dangers que pr^sente la travers^e de 
Festuaire de la Seine. Accessoirement, la parlie du canal voi- 
sine du Havre constitue une extension importante des instal- 
lations maritimos de ce port. 

Le canal relie directement le chenal endigu^ de la Seine, 
k Tancarville, avec le bassin de TEure au Havre. 

Sa longueur totale est de 25 090 metres. 

II est form^ d*un seul bief ouvert k travers les alluvions 
de la basse Seine. Le plan d'eau normal est h un m^tre en 
contre-bas du niveau moyen des terrains traverses. La posi- 
tion de ce plan d*esfu, interm^iaire eiitre les pleines mers 
de vive eau et les pleines mers de morte eau au Havre, entre 
les pleines mers et les basses mers de vive eau a TancarviHe, 
a eatralne la construction de deux sas ^clus^s, Tun au Havre, 
Fautre a Tancarville. Afm de pouvoir op6rer les sassemenis 
en tout temps, chncune des ictuses des wsas a ^t^ munie de 
portes d*^be et de portes de Hot. 

Le bief est aliments par les eaux dt^coulant des terrains 
situ^s au nord du canal et notamment par la riviere la 
Leiarde qui passe h Harfleur; les portes d*ebe des extr^mites 
du canal formant d^versoirs font Toffice de r^gulateurs du 
niveau d*eau, corijointement avec les chasses de Tancarville 
et permeitent de maintenir ce niveau k tres pen pr^s con- 
stant. 
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DteOUCH^ EN SEINE ET OUVRAGES DE TANCARVILLE 

Le canal s'oufre en Seine par un premier sas ^lus^, au 
pied du cap ou Nai» de Tancarville, k 96 kilomMres en ayal 
de Rouen. 

Le chenal d'accds au sas, long d*une centaine de metres, 
est dragu^ pour le moment k la cote du z^ro des carles 
marines ati Havre qui correspond i un mouillage minimum 
de 2 m. 70 par les plus basses m^rs de vivc eau. 

11 est bord^ au nord par un mur courbe que prolonge vers 
Test, le long de laJSeine, une eslacadedehalage de 400 metres 
dc longueur. Sur une longueur de 100 moires, le mouillage 
minimum est de 2 m. 70 en moycnne au pied de cetle 
estacade. Les convois qui doivent attendre a Tancarville pour 
entrer dans le sas ou pour remonter ia Seine viennent 
s*amarrer k Testacade en question. 

Le sas a 180 m^res de longueur et 30 metres de largeur; 
le Ibnd en est creus^ k la cote ( — m. 45) qui correspond k 
un mouillage de 3 m. 20 de profondeur dans les plus basses 
mers de vive eau ; c*est le mouillage realist sur la Seine en 
amont de Rouen. 

Les ecluses ont chacune 16 metres de largeur. Le seuil de 
r^luse Est est a la cote (— m. 45) comme le fond du sas. 
En ^ue d*une alfcctation ulterieure des ^.luses de Tancarville 
a la navigation marilimey on a assure surle seuil de T^cluse 
OuesI, place a la cole (+ m. 15), un tirant d*eau uniforme 
de 7 metres. Les portes des ictuses sont toutes les quatre a 
un seul van tail et constitutes de mani^re a pouvoir flotter, 
quelle que soit la -cote k laquelle Teau ambiante s'^leve 
au-dessus de son niveau minimum. Les Pluses sont munies, 
en outre des portes, de quatre vannes qui ferment quatre 
aqueducs de 2 metres de diam^tre m^nag^s dans les bajoyers 
en vue des sassements etdeschasses; ces aqueducs permet- 
tent d*extraire du canal jusqu'^ 30 metres cubes k la seconde. 
Un pout tournant est install^ sur T^cluse Est. 

Les ouvrages de Tancarville ayant ^t<^ ^tablis en rase cam- 
pagne, il a fallu loger le personnel assez important qui assure 
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le service et a cette fin on a ^lev6 douze habitations isol^es 
sur le terre-plein sud du sas. 

Le pont, les portes et les vannes sont mus par de Teau 
sous pression et on a install^ sept cabestans hydrauliques 
sur les terre-pleins du sas pour le halage des bateaux. Pen- 
dant les manoeuvres de nuit, le sas est eclair6 ^ la lumiere 
^lectrique. Les machines qui servent a produire Teau sous 
pression, les machines et les dynamos pour T^clairage 61ec- 
trique, sont .installees dans un bStiment au nord du sas, en 
son milieu. 

Enfin, plus a Touest, sur le m^me c6te nord du sas, on 
termine Tinstallation de machines ^^vatpires destinees k 
permettre les sassements en pleine mer de vivo eau sans 
introduction dans le sas des eaux limoneuses de la Seine. 



CANAL PROPREMENT DIT 

Le bief unique peut se diviser en deux sections : 

1** Bection, entre les points kilomdtriques kil. 303 

et 19 kilometres. 

Cette premiere section avec un mouiUage de 3 m. 50 seu- 
lement et une largeur au plafond de 25 metres est exclusi- 
vement fluviale. 

On a cependant voulu se reserver la faculle d'affecter 
ulterieuremcnt cette section du canal a la navigation mari- 
time et, dans ce but, on n'a elabli les communications entre 
les deux rives du canal qu^au moyen de bacs, au nombre de 
quatre. 

A Taval de Tecluse de Tancarville, on a creuse un garage 
de 550 metres de longueur pour faciliter les mouvements a 
Tentr^e et k la sortie du sas. 

Dans toute cette section, les d^blais provenant du creu- 
sement du canal out bervi a constituer au sud une digue de 
5 metres de hauteur qui protege le canal centre Tinvasion 
de la mer. 

Les berges sont defendues sur la plus grande partie de la 
section par des plantations de rpseaux. 
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2* tection, entre la point Ulomitriqiie 19 kQ. et les 

(nifra§ot da Hs?to. 

Cette section a un mouillage de 6 metres et une largeur 
au. plafond de 19 metres. L'augmentation de profondeur a 
pour objet de permetlre aux navires de mcr d*acc^der jusqu'a 
llarfleur, ancien port que la construction du canal privait de 
son acccs direct k la mer; une grande partie de cette derniere 
section, la plus rapproch^e du Havre, constitue une veritable 
extension des bassins de ce port. 

La deuxi^me section du canal est seule. bord^ de cbemins 
lat^raux avec chauss^s empierr^es de 3 metres de largeur. 

Los communications entre les deux rives du canal sont 
assur^es au nfoyen de ponts tournants ctablis sur des 
pertuis de 16 metres de largeur. 

Au point kilom^trique 19 kil. 160 debouche Tembranche- 
ment d*H«irfleur ouvert dans une direction perpendiculaire 
au canal proprement dit et avec le mdme proQl que la 
2* section. 

L*embranchement a 724 metres de longueur. Les elablis- 
sements du port d*llarfleur comprennent un mur de qnai de 
100 metres de longueur au pied duquel on trouve un mouillage 
de 6 metres. 

Entre les points 22 kil. 520 et 25 kil. 820, sur la rive nord 
du canal, s'^lend le garage public de Graville, veritable bassin 
a flot desservant la plaine de TEure, aux abords mSmes du 
Havre, ou se developpent de plus en plus les etablissements 
induslriels. Ce garage a 300 metres de longueur et 110 metres 
de largeur au plafond. Pres du garage de Graville trois darses 
particulieres ont ete etablies, la premiere par la Society des 
Forges et Ghantiers de la Medilerran^e qui Tutilise pour Tar- 
mement des uj vires construits sur ses cbantiers, la seconde 
par H. Desmarais, n^^ociant en petrole, et la troisieme p.ir 
MM. Humbert et Noel, n^gociants en bois. 

Au point kilom^trique 23 kil. 908 commence le bassin 
fluvial et avec lui Fensemble des ouvragesdu Havre. 
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OUVRAGES DU HAVRE 

Ces ouyrages, desservis par les conduiles d*eau sous pression 
du port, comprennent : 

1*^ Un bassin fluvial de 552 m. 60 de longueur et 60 mMres 
de largeur, Iravers6 en son milieu par un chenai de 21 metres 
de largeur et 6 metres de profondeur, mais dont le mouillage 
ne d^passe pas 5 metres au pied du mur sud et 5 m. 50 au 
pied du mur nord. G*est dans ce bassin fluvial que les diverses 
Gompagnies do navigation int^rieure ont leurs installations : 
Gompagnie fran(;aise de transports, Gompagnie Havre-Paris- 
Lyon, Gompagnie des Messageries nationales, Gompagnie des 
transports rapides de la Seine. G'est aussi dans ce bassin que 
s^journent, le cas ^ch^ant, les chalands ou p^niches, vides 
ou pleins, qui n'appartiennent pas aux Gompagnies reguli^res. 

2* Un 8^8 6clu86, mesurant 180 metres de longueur sur 
30 metres de largeur comme celui de Tancarville, est creus^ 
, k la cote (— m. 65). Les boluses ont 16 metres de largeur et 
sont munies de porte d'^be et de fiot k deux vantaux; on 
trouve 6 metres de profondeur en tout temps sur T^cluse 
amont; le busc de Tecluse aval est aras^ a la cote ( — Om. 15). 

3*nn garage de50 metres de largeur et de 200 et quelques 
metres de longueur, ayant son plafond aras^ k la cote 
( — OVn. 65), compris entre le sis Miis^ etle bassin de TEure, 
est destine a permettre aux bateaux et p^nicbes d'attendre leur 
tour d'entr^e dans le sas sans encombrer le bassin de TEure. 

RENSEIGNEMENTS STATISTIQUES 

Le canal de Tancarville a ^t^ ouverl k la navigation en 1 887. 
Le tableau suivant fait ressortir I'augmentation croissante de 
son trafic fluvial : ' 

1887, du mois d'aodt au inois de decembre. i5 770 tonnes. 

1888, dul** Janvier au 51 d^cembre. ... 258388 — 

1889, Id. .... 966581 — 

1890, Id. .... 302120 — 

1891, Id. .... 331184 -. 

Pour les cinq premiers mois.de i892 le trafic fluvial est 
d^j^ de 141200 tonnes, en progression de 45485 tonnes sur 
i*ensemble des cinq premiers mois de 1891. 



il4 nCDMlOH Sim la SRIIIB HARimB. 

Depuis I'ouTerture du canal il n'est pas venu du Havre moins 
de 880 p^niches ; le but que l*on s*^tait propose, de rendre 
les bassins du Havre accessibles a la batellerie fluviale, a done 
^te atteint. Toutefois, le canal est surtout fr^quent^ par des 
bateaux fluviaux, de divers types et de dimensions varia- 
bles, qui, dans certains cas, peuvent porter jusqu'a 900 et 
1000 tonnes de chargement efleclif. La traction de tous ces 
bateaux se fait exclusivement k Taide de remorqueurs ou 
porteurs remorqueurs h vapeur. 

Depuis Touverlure du canal, le fret du Havre a Paris a 
baiss6 de 2 a 3 francs par tonne en moyenne. et. d*autrepart, 
la concurrence de la batellerie a oblige la Gompagnie des che- 
mins de fer de TOuest h abaisser dans une forte mesure ses 
tarifs au depart du Havre. Les r^suUats obtenus, encore in- 
complets, correspondent pour le commerce du Havre a un 
avantage que Ton peut ^valuer h un million de francs par an 
environ. 

Les marchandises qui constituent la plus grande partie du 
trafic fluvial du canal sont les bl^s, les vins, les boisde tein- 
ture, les builes de palme, etc.... 

En dehors de ce trafic fluvial, Tensemble du bassin fluvia 
du Havre, du port de Graville et des darses privies y atte- 
nantes a desservi, en 1891, un mouvement maritime de 
100484 tonneaux de jauge correspondant a un chiffre total 
de 114886 tonnes de marchandises entries ou sorties. 



Nota. — Les ouvragcs consacr^s au port du Havre sont tr^ nom- 
breui. Parrai ]cs plus r^ceots, on peut consultcr : 

Notice »ur le port du Havre^ par M. Qoinette de Rochemont, Ing^nieur 
des Fonts et Chauss<if>s. Ilinist^re des travaux publics, 1875. Cette notice 
contient (p. 161) une liste bibliograpliique complete! 

De Vamilioration du port du Hnvre tt des paxses de la Seine^ par le 
baron Quinette de Rochemont, Ing^^nieur en chef des Fonts et Chauss^es. 
— Brochure* Paris, Imprimerie Chaix, 1S$8. 

Notice tur le bassin Bellot, par N. Desprez, Ing^nieur des Pon(s et 
Chauss6es. — Veuve Dunod, 6diteur, Paris, 1888. 

Le port du Eavre^ itat actmel, travaux d'amilioration projetis^ par 
le baron Quinette de Rochemont. — Paris, Imprimerie g^ncralc Lahure, 
1889. 
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SEINE MARITIME 



La Seine entre Rouen et le Havre, sur une longueur de 
125 kilometres environ, estsoumi^e h Taclion des marges. 

On peut admettre en moyenne, en vive eau, que le flot 
arrive avec les retards suivants sur Fheure dc basse mer au 
Havre : 

AlaRisIe 2h.oO 

AQailleboeuf 3 00 

A Villequier A 30 

ADucUir 5 40 

A Rouen 7 00 

La t^te de flot se propage dans la Seine avec des vitesses 
moyennes en vive eau de 2 m. 50 entre le Havre et la Risle, 
de 5 m. 50 entre la Risle et Quilleboeuf et de 7 m. 20 entre 
Quilleboeuf et Rouen. 

Les vitesses moyennes des courants maxima de flot et de 
jusant pour des vives eaux de 100 jt 110, peuvent Mre consi- 
d^rees'comme se rapprocbant des'chiflres suivants : 

FLOT. JUSAJIT. 

metres. moires. * 

A la Risle 2,80 2,10 

AAizier 1,53 1,15 

ADuclair 0,85 0,80 

A Rouen 0,60 0,00 

Le trait caract^ristique des courbes locales de mar^e dans 
la Seine est, en vive eau, une double protuberance correspon- 
dant k Tarrivee des deux flots, Tun du cdt^ de la H^ve et 
Tautredu c6ie du Gotentin. 

Entre Rouen et la Hailleraye, le fleuve est borde de rives 
naturelles plus ou moins rectin^es. 
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De la Miiilleraye k la Risle, des digues arti6cielles existent, 
soit sur une» soil sur ies deux rires qui limitent le fleuye. 

Enfin, k partir de la, s'^tend I'estuairo proprement dit, 
compost d'une s^rie de bancs plus ou moins ^lev^s k traTers 
lesquels Ies eaux se fraient un passage jusqu'li la mer. 

Les largeurs sent assez yariables : 

De Rouen k la Mailieraye, elles oscillent entre 200 et 
400 metres; 

A partir de la Mailieraye, elles croissent assez r^guli^rement 
de 250 a 500 metres jusqu'aTancar?ille,de 500 k 1000 metres 
jusqu'ii la Risle. 

Les hauts-fonds sont partout aras^s au zero des cartes ma- 
rines. 

Les trayaux en courset projet^s permettront d'obtenir par- 
tout dansle lit endigu^ le dragage de ces hauts-fonds jusqu'a 
la cote (— 1,00). 

La navigation maritime ne sera plus de la sorte limit^eque 
par les seuils de Testuaire. 

On peut dire des k present que sauf deux ou trois jours 
par an, la Seine est toujours ouverte aiix navires calant 
5 m. 50 ; pendant plus de 230 jours par an, elle peut rece- 
voir des navires de 6 m. 50, et pendant plus de 120 jours des 
na vires de 7 metres. 

De plus, la Seine maritime est praticable en tout temps aux 
bateaux employes dans la .navigation int^rieure, k la condi- 
tion quails se garent en vives eaux k certains mouillages oii le 
mascaret ne se fait pas sentir ; un poste d*attente est ^tgbli 
dans ce but k Yainville. 

Les travaux en cours actuellement consistent en dragages, 
en construction d'une digue neuve destin^e k fermer un trou 
dit iron du MalacquiSf en refection des digues anciennes 
et enfm en construction d'une digue haute k la cote (8,80) 
en aval deTancarvilleallant jusqu*au droit de la Risle. 

Le mode de construction de ces diversses digues varie sui- 
vant la region ou on les execute. En amont de la Mailieraye, 
ou les causes de destruction sont peu puissantes, les digues, 
comme les chemins de halage, sont form^es d'un massif de 
moelions crayeux, de quality mediocre et g^lifs, que four- 
nissent les carri^res ouvertes dans les coteaux bordant le 
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fleuve. Le massif est revStu d'un perre gen^ralement incline 
kZ de base pour 2 de hauteur et form^ de moellons choisis 
parmi les meilleurs bancs. 

Ge type d'ouvrage ne sufflt plus en aval de Mailleraye, et 
dans cettd region, il est necessaire de le completer par un 
revStement en beton de ciment de m. 25 d'epaisseur 
moyenne. De plus, le pied de ce massif est mainlenu par une 
risberme horizontale ou peu inclinee, cgalement en b^ton, 
ayant 5 metres de largeur et m. ^0 d'^paisseur, et appuy^e 
eile-mSme contre un vannage en pieuxmoises et palplanches 
jointives. 

Dans les parties ou les affouillements dus au mnscaret sont 
inoins rcdoutabtes, ce vannage peut Hre rempiaco par un 
simple bordage horizontal. II peut m^me dans certajns cas 
£tre supprim^^ 

En aval de Tancarville, ou le mascaret est peu violent, on 
s'est contents jusqu'ici d'enrocbements bruts ou rev^tus d*un 
'perre plus ou moins bien arrim^. 

Le balisage de Testuaire, 6tabli d'une fagou tres complete et 
cntretenu au moyende sondages pour ainsi dire permanents,- 
doit tres prochaiuenient dtre complete au moyen de bouses 
lumineuses, eclairees au gaz dlmile. Ges bouees, actuelle- 
ment en construction, seront installees d'ici a deux mois; 
elles permettront, aveC les feux etablis dans le lit endigue, 
la navigation de nuit sur toute la partie de la Seine com- 
prise entre Ilouen et la mer. ' 

Nouscompleterons cette description, en signalantTexistencc 
d*un service hydrographique, attache d'une maniere perma- 
nente au relev^ des fonds entre Rouen et I'estuaire. 



PORT DE ROUEN 



Le port de Rouen comprend une partie fluviale et une par- 
tic maritime, s^par^es par le nouveau pont, dit pent Boieldieu. 

1* BASSiN FLUVIAL 

Le bassin fluvial regoit en tout temps les bateaux de 
3 metres de tirant d*eau. 
La longueur des quais du bassin fluvial est la suivante : 



Qaais verticauz ....'... 
Quais inclines, cales on pcn*^ 

TotaL 



1 080 metres. 
345 — 

1 425 metres. 



La superficie des terre-pleins est d*environ 22 000 metres 
carr^s, 

D n'y a pas d'outillage public au bassin fluvial. 

L*outillage priv6 comprend 17 grues, dont 11 grues Axes k 
bras, 3 grues mobiles a bras, 2 grues fixes k vapeur, 1 grue 
mobile a vapeur, et des bangurs pour le d^pdtdes marchan- 
dises. 

2' BASSIN MARITIME 

Le port maritime, dragu6 a la cote ( — 0,50) est accessible 
sans retard k lous les navires qui p^n^trent dans Testuaire. 

Ge port comprend un bassin de commerce g^n^ral, form6 
par le bras principal de la Seine et deux bassins spdciaux, 
I'un pour les bois, Tautre pour les p^troles, formes par un 
bras secondaire du fleuve, ferm^ k Tamonl et k Taval. 



ISO 
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Le bassin principal est garni de quais en ma^nnerie sur 
les deux rives, sauf sur une partie de la rive gauche ou sont 
^tablis trois appontemenls en charpente. 

la longueur de ces quais est la suivante : 

Rife droite, quail ferUcaux. ... 1 627 metres. 

— — incline oucalet. 6i — 
RiTe pauelia, quait Yerlicaux ... 1 720 — 

— — inclia^, cates 
et inlervalles dei appcmtcmeDts. 100 



- I 



1 691 mhltes. 

laao — 



Total I 3571 metres. 



L 



Dans le bassin aux bois sont ^tablis actueliement 3 appon- 
tements, et dans le bassin aux p^troles, 5 appontemenls, 
accos tables chacun par les plus grands na vires qui fr^quentent 
le port. 

La superflcie des terre-pleins est actueliement la suivante : 



Bassin maritime ( Rive droite. . 
principal, f Divegauclie . 
Dasfin aux bois : rive gauche . . 
Bassin aux p^troles : rive gaucLc. 

Total. . . . 



150000 m*. 
120000 



270000 m«. 

60000 — 
70000 — 

400000 m*. 



L'etenduede ces torre-pleins va6tre augment^e parl'am^- 
nagement de la rive droite des bassins aux bois et aux 
p^troles. 

La largeur des terre-pleins varie de 27 metres a 200 metres; 
ellc est en moyenne d*environ 75 metres. 

L'outillage public du port maritime comprend : 

Un slip en travers pour la reparation des navires ; 

1 200 metres carr^s de hangars abris ; 

Une grue fixe k bras deSO tonnes; 

Une grue fixe a vapeur de 10 tonnes; 

15 grues hydrauiiques mobiles, de 1250 kilogrammes et 
2 500 kilogrammes. 

4 grues mobiles de 1 500 kilogrammes. 

L*outillage priv^ comprend : 

Des hangars pour d^pdt de marchaiidises ; 

Une grue fixe k bras de 10 tonnes ; 
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6 grues a vapeur mobiles de 1 500 kilogrammes ; 

2 grues mobiles a bras de 600 kilogrammes ; 

56 grues sur pontons de 1 500 kilogrammes et 2 000 kilo- 
grammes. 

La profondeur d'eau, au pied des quais, en basse roer de 
morte eau, est de 5 m. 80, sauf une longueur de 470 metres, 
ou cette profondeur est de 6 m. 50, ayec faculty de la porter 
k 7 metres par un simple dragage. 

Les quais sont ^tablis suivant un syst^me sp^cial'et tr^s 
^conomiqueS ^tantdonnee la nature du sol de fondation. Le 
terre-plein est retenu par une digue en materiaux crayeux, 
dont le talus du large conserve son inclinaison naturelle a 
5 de base pour 2 hauteur; lemur proprement dit, fond^ sur 
pilotis, est ^tabli vers le pied de la digue, et Tintervalle entre 
ce mur et le talus est rempli par une plate-forme de eontre- 
mur en charpente, reposant sur des pieux et recouverte de 
maconnerie k pierres s^ches; de cette mani^re la pouss^cf 
exercee sur le mur est tr^s faible, les pieux inclines qui sou- 
tiennent le mur et des tirants retenus dans des massifs d'an- 
crage r^sistent tres bien a cette faible pouss^e. 

Les installations du port doivent Stre tres prochainement 
compl^t^es par Texecution de 6 nouveaux appontements 
dans le bassin aux bois et le prolongement des quais en 
maQonnerie du bassin maiitime, sur une longueur de 
400 mMresau moins, repartie entre les deux rives dela Seine. 

Le port de Rouen (tant fluvial que maritime) est desservi 
par les voies des cbemins de fer de TOuest, sur la rive 
gauche et du Nord, sur la rive droite, ainsi que par le che- 
min de fer d'int^rfit local de Rouen au Petit-Quevilly. 

Le d^veloppement des voies des quais y compris les raccor- 
dements avec les gares, est actuellement le suivant : 



Chemin de fer de rOuest 


12200 metres. 
10300 — 
550 — 


— du Nord 

— de Rouen au P«titp^ueTiiIy 


Total 


23050 — 





Quand toutes les voies Actuellement concedees seront eta- 
blies, leur d^veloppement sera de 32 100 metres. 

1. Un modMe des quais de Rouen figure A TExposition du Con^ris. 
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Traflo dn port de Ronen pandant les diz damifrrei auiiAes. 
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EXCURSIONS AUX EiNVIRONS DE PARIS 



Les notices ci-aprh ont iU itabliet d^apres les renseigne- 
ments foumis par ; 

UX. HUHBLOT, Inspecteur g^n^ral ct RENAUD, Ingenieur ordi< 

naire des Fonts et Ghauss^s, charges du service des canaux 

dc la ville de Paris; 
RAHEL, Ingenieur en chef, BRESSE et ALBY, Ing^nieurs 

ci'dinaires de la navigation de la Seine (2" section;; 
CAUER^, ingenieur 'en chef et JOZAN, Ingenieur ordinaire 

dc la navigation de la Seine (3* section); 
DE MAS, Ingenieur en chef de la navigation de la Seine 

(1" section, 2* divis.); 
NAORIGE L^VY, Ingenieur M chef de la navigation de la 

Uarne. 



EXCURSION 

SDR hU 

mm m la ville dij; paris 

PROGRAMME 



Depart en voiture du Palais de Tlndustrie k 2 hcurcs 
apres-midi. 

VUite des bassins et magasins de la Yillette^ du pont 
Levant de la rue de Crimeey de recluse de 10 metres de 
chute. 

Rctour au ceufre de Paris h 5 heures du soir. 



NOTICE 



SCR LES 



GANAUX DE LA VILLE DE PARIS 



La YiUe de Paris poss^e et exploite trois canaux, savoir : 

Le canal Saint-Denis^ le canal Saint-Marlin, et le canal de 
rOurcq, 

Leur d^veloppement total est de 120 kilometres. 

CANAL DE L'OURCQ 

Le cana] de TOurcq a ^te cr^, ayant tout, comme rigole 
d'alimentation pour la ville de Paris et pour les canaux Saint- 
Denis et Saint-Martin ; il n'est qu*accessoiremcnt un canal de 
navigation. Sa longueur totale est de 107 kilom. 900. 

La largeur de la cunette est de 5 metres au plafond et 
de 10 metres en moyenne au plan d'eau. 

Le tirant d'eau normal du canal est de 1 m. 40. 

La plupart des bateaux descendent au fll de.reau. 

La remonle se fait par des chevaux. 

Gomme ligne de navigation , ce canal n'admet que des ba- 
teaux sp^ciaux, dils Flittes d\Ourcq^ de 3 mMres de largeur 
maximum sur 28 metres de longueur; la charge moyenne 
de ces bateaux, est de 40 a 50 tonnes. 

Les transports existent surtout a la descente et se compo- 
sent principalement de bois provenant de la for^t de Yillers- 
CSotterets, de pierres de taille et moellons de la vall^ de 
rOurcq et de pldtre Tenant des environs de Paris. 
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Us se sont ^le?^ en 1891 k 614 776 tonnes, dont 86 181 
tonnes k la remonte et 528 595 It la descente. 

La quantity d'eau minimum qui est amende journellement 
|>ar le canal de TOurcq est de 230 000 metres cubes se r^par- 
tissant de la fa<^n suivante : 

140 000 metres cubes employes k Talimentation de Paris, 
arrosage, fontaines monumentales, etc.... 

60000 metres cubes alimentant le canal Saint-Denis; 

30000 metres cubes alimentant le canal Saint-Martin. 

Les exc^dents sur ce chiffre d*arrivage sont envoy^s en 
Seine par les canaux ou d^vers^s dans certains ^gouts. 

BASSIN DE LA VILLETTE * 

Le canal de TOurcq aboutit au bassin de la Yillette qui 
forme le bief de partage d'un canal k deux versants compose 
des deux canaux Saint-Denis et Saint-Martin; le premier 
allant k la Seine par Saint-Denis, le second aboulissant aussi 
k la Seine pr^s du pont d*Austerlitz dans TintMeur de Paris. 

Le bassin de la YiUetle a 1 500 mMres de long. II est divis^ 
in deux parties. 

La premiere dile bassin ilatgi a 730 metres de long sur 
30 metres de largeur; les marchandises y sont d(^pos^es sur 
les berges, qui ont 6 mMres de large et sont iong^es par les 
Yoies publiques. 

La secoude partie a une longueur de 770 metres et portele 
nom de Grand-Bassin. Sa largeur est de 70 metres. A 8 metres 
en arriere des murs de quai, la Yille a construit des maga- 
sins, qui sont loues aux diverses compagnies de transports. 
Ces magdsins sont, sur la face oppos^e, en bordure des Yoies: 
publiques. 

La Ville de Paris n'a pas d'engins de dechargement. 

Les d^barquemenls se font, soit a col d'homme, soit au 
moyen de grues sur pontons appartenant k des particuliers. 

1. Voir : Reconstruction da bassin de la Yillette et du canal St-Denis, 
par L. Le Chdtelier, Annalet detpontt et chaussies, 1886, 1" semestre. 
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Le tonnage des marchandises d^barqu^es au bassin de la 

Villettes*est ^]ev^,en 1891, a ri 158407 tonnes. 

Gelui des marchandises erabarqu^es a 187 970 — 

Soitau total 1 346 377 tonnes. 



Deux ponts mdtalliqucs de 35 m5tres d*ouverture franchis- 
sent le bassin ^largi ; Tun pour le passage de la rue de TOurcq; 
Tautre pour celui du chemin de fer de ceinlure. 

Leur hauteur sous poutres minima est de 5 m. 25 au-dessus 
du plan d*eau. 

Les deux parties du bassin sont s^pardes par un pont 
levant ^fabli a la rencontre de la rue de Crim^e. Son lablier 
m^tallique, d*une port^e totalede 18 metres et d'une largeur 
de 7 m. 80, pese 85 tonnes environ. 

11 est ^quilibr^ k 5 tonnes pres par quatre contrepoids 
d*angle, qui ^voluent au-dessous du plan d*eau dans des 
puits en ma^onnerie. Le mouvement lui est donn^ par Teau 
en pression prise directement sur les conduites ddb.la Yille. 
Sa course complete est de 4 m. 60. Elle se fait en une minute. 

Les deux rives du grand bassin sont mises en communi- 
cation au milieu de leur longueur par une passerelle m^tal- 
lique en arc, de 86 metres de port^e. 

Sur les bassins de la Villette, les bateaux sont remorqu^s 
par un toueur, qu'exploite la Yille de Paris. 

Le mouillage du bassin de la Yillette est actuellement 
de 2 m. 50; mais il doit 6tre port^, comma celui du canal 
Saint-Denis, h^m, 20. 

CANAL SAINT-MARTIN 

Le canal Saint-Martin a une longueur totale de 4 553 m. 80, 
dont 2 704 m. 20 a ciel ouvert et 1 849 m. 60 sous voAte. 

Sa pente lot ale de 24 m. 56 est rachet^e par neuf ^cluses 
dont quatre a double chute. 

Elles ont 7 m. 80 d'ouverture sur 42 metres de long. 

Le canal a 27 metres de largeur dans sa partie k ciel ouvert; 
cette largeur est r^duite k 16 m. 50 dans le souterrain du 
boulevard Richard-Lenoir, 

6. 
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Deux ponts lournanU ei plusieun ponts fixes en magon- 
nerie ou en m^Ul franchissent le canal. 

Son mouillage normal est de 2 metres. 

La traction des bateaux 8*y fait h col d'homme, si ce n'est 
dans la partie voAl^e, ou elle s*op^re par un syst^me de touage 
sur chaine noy^e, exploit^ par la Yille de Paris. 

Le inouvement de la navigation sur le canal Saint-Martin 
a ^t^, en 1891, de 1205 095 tonnes de marchandises, dont 
445 853 tonnes en transit et 759 260 tonnes k destination ou 
en provenance des ports du canal. 

CANAL SAINT-DENIS 

Le canal Saint-Denis a uue longueur totale de 6 617 m. 50. 
n vient d'etre enti^rement transform^. 

Les ponts ont ^l^ ^largis et relev^s de fagon k donner un 
passage minimum de5 m. 25 sous poutre ; Tapprofondissement 
& 5 m. 90 a 61^ commence, enfin toutes les ^cluses ont ^t^ 
reoonstruites. 

La pente totale du canal, qui est de 28 m. 34, ^(alt primi- 
tivement rachet^e par douze ecluses, dont quatre isolees et 
huit groupies deux k deux; la chute d'uue ^cluse simple 
Tariant de 2 m. 20 & 2 m. 50. Les quatre groupes de deux 
Ecluses se trouvaient aux deux exlr^mit^s du canal. 

Les qua Ire premieres ecLuses ont ^t^ remplac^es par une 
^cluse k chute unique de 9 m. 92, situ^ k la Yillette. 

Les Ecluses Isoldes ont ^t6 remplac^s par des Pluses 
sensiblement de mSme chute et, enfin, les deux groupes 
extremes ont ^t^ remplac^s chacun par une ^cluse unique 
de 4 m. 30 et 4 m. 50 de chute. Le nombre des Ecluses a 
done 6t6 ramen^ de 12 & 7. 

NOUVELLES teLUSES DU CANAL SAINT-DENIS 

La batellerie qui fr^quente le canal Saint-Denis comprend 
deux categories : Tune qui vient des canaux du Nord et se 
compose d'embarcations toutes model^s sur la peniche fr^ 
quentant ces canaux, I'autre qui proyient de la basse Seine, 
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Les nouvelles ^cluses du canal comportent deux sas accol^s 
lat^ralement; )e petit sas est destin^ aux peniches, le grand 
est r^senr^ aux bateaux de la basse Seine. Le premier a 
5 m. 20 de largeur et 38 m. 50 de longueur, le second a 
8 m. 20 de largeur et une longueur qui est actuellement de 
45 metres, niais qui pourra £tre portee ullerieurement k 
G2 mdlres, quand les besoins de la navigation Texigeront. 

Ces deux sas sont s^pares par un bajoyer central, sur 
lequel sont places tous les appareils de remplissage et de 
Yidange du sas et de manoDuvre des portes. «^ 

Les portes sont a un seul vantail et ont leur poteau tou- 
rillon adjacent au bajoyer central. 

Les chemins de halage sont done entierement libres. 

Sauf r^luse de t^te de 9ni. 92' de chute, les six autres 
dcluses sont construites sur le m^me type et ne different 
que par les ^paisseurs de ma^^nnerie, les dimensions des 
orifices de remplissage et de vidange, et le nombre des 
vannes de manoeuvre. 

Le bajoyer central contient trois galeries : une sup^rieure 
sert au remplissage, les deux autres plac^es k T^tage inf^ 
rieur communiquent cbacune avec un des sas et donnent 
issue <iux eaux de vidange. 

Les vannes qui servent k ^tablir ou a intercepler les com- 
munications sont, en g^n^ral, des vannes cylindriques 
basses. 

Les portes sont en fer ; elies ont, a Tamont, un bordage en 
bois plein et calfat^, k Taval, un bordage a claire-voie. 

Les vannes se manoEuvrent k bras d*homme, au moyen 
d*un eric. 

Les portes se manoeuvrent m^caniquement au moyen 
d'arcs dentes circubires ; ceux-ci sont actionn^s par des 
pignons qui re^ivent leur mouvement d*un arbre de com- 
mande regnant sur toute la longueur du sas. Get arbre a son 
lour est md par une turbine qui utilise la chute de Feau. 

Des appareils a bras sont disposes pour chaque porte, de 
fa^on a en assurer la manoeuvre en cas d'accident survenu 
k la turbine. 
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teLUSE DE 9-92 DE CHUTE* 

Par suite de circonstances» locales, les quatre premieres 
^cluses du canal Saint-Denis ont dd dtre remplac^es par une 
^cluse k chute unique de 9 m. 93. 

Cette ^cluse comprendra deux sas s^par^s par un massif 
central coroportant les deux bajoyers lat^raux k chacun des 
sas, entre lesquels sont disposes, k ciel ouvert, deux reser- 
voirs d'^pargn*. 

Le grand sas est achev^, le petit est en construction. 

Les bajoyers adjacents aux reservoirs d'epargne sont con- 
stitu^s conime les bajoyers centraux des autres ictuses. 

Les galeries qu'ils ren ferment sont, en outre, en commu- 
nication avec les reservoirs d'epargne, au moyen de vannos 
qui peuvent fonclionner sous pression interieure et sous 
pression exterieure. U en resiilte que, les sas etant pleins, on 
pent, en ouvrant ces vannes, faire entrer dans ces reser- 
voirs le tiers de redusage, qui pourra eire rendu a redu- 
sage suivant. 

Les bajoyers de rive presentent une disposition speciale, a 
partir de 1 m.' 50 en contre-baut du plan d*eau aval; ils sont 
formes d'un mur creux, compose d'une serie de deux voAtes 
k axe vertical recouvertes k leur partie superieure par des 
voAtes horizon tales. 

Ce systeme assure Tassechement des terres contre les- 
queUes le bajoyer s*appuie. 

Les portes sont construites de la ineme fa^on que les 
portes des autres ecluses. La partie mobile de la porte aval 
n'a qu*une hauteur de 5 m. 25 au-dessus du plan d'eau; dans 
la partie superieure, elle est remplacee par un pont en ma- 
<jonnerie, contre lequel elle vient battre. 

Les appareils de manoeuvre mecanique de cette eduse ne 
presentent d'autre particularite que celle qui consiste a 
actionner la porte aval, kbm, 60 environ en conlre-bas du 
niveau superieur du bajoyer, au moyen d*un arbre de renvoi 
vertical. 

1. Un module de cette ecluse Agure k l*Expositioii du Congres. 
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Les trataux de transformation du canal Saint-Denis et sa 

mise au mouillage de 3 m. 20 coAteront environ 10 millions. 
La reconstruction d'une ^cluse de 2 m. 50 de chute a coi^t^ 

en chirfres ronds 500000 fr. 

La reconstruction d*une ecluse double. . . 900000 
EuGu recluse, de 9 ra. 92 de chute, coQtera. 2000000 
Les appareils mecnniques onl ^t^ trait^s k 21 000 francs 

en moyennc par Ecluse. 
Les dur^es de remplissage et de yidange dans les uouvelles 

ecluses sont les suivantes : 



fiCLOSES. 


SURFACE. 


RIMPLISSAGI 


TIDAHGK. 


£cluse de 2'',50 de chuto. Grand tat. 

— Petit tat . 
£cluse de 4" ,50 de chute. Grand sas. 

— Petit SOS . 
Ecluse de 9*,92 de chute. Grand tas. 


450 
220 
580 
220 
480 


min. s. 

4,39 
3,44 
6,46 
3,29 
7 20 


min. s. 

5,16 
3,58 
8,14 
3,34 
8,20 



Le temps employ^ pour les manosuvres des poKes est sen- 
siblement le m^me k toutes les Ecluses. 11 est d*uni3 minute 
pour Touvcrture et la fermeture des portes du grand sas, < t 
d*une demi-minute pour Touverture et la fermeture des 
portes du petit sas. 

La dur^e moyenne du parcours du canal Saint-Denis avant 
les travaux de transformation 6tait : 

Pour les vapeurs de G h. 20 m. . 

Pour les bateaux accd^r^s 9 h. 25 m. 

EUe est devenue : 

Pour les vapeurs 3 h. 50 m. 

Puur les acc^Ier^s. ........ 6 h. 40 m. 

Les dcui rives du cauat pos:!edeut des chcmins de hala;i[c 
empierres sur 3 metres de largeur. La traction des bateaux 
SB fait au moyen de chevaux. 

Le mouvement de la navigation sur le canal Saint-Denis a 
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M dc i M6 74i tonnes, dont 366 283 tonnes h la descente 
et i 140458 tonnes k la remonte. Ce mouvement est repre- 
sent^ par an passage de 6 768 bateaux charges, h Tdcluse en 
Seine, dont 2 188 & la descente et 4580 a la remonte. 

DROITS DE NAVIGATION 



Sur les canaux de la Yille, i! existe des droits de navig«ntion, 
de garage et de stalionnemcnt. 

La Yille de Paris loue, de plus, les magasiiis quVlle a 
construits sur plusieurs points des canaux et des terrains; 
elle per<;oit des droits de d^pdt. 

Les recettes faites sur les canaux se sont ^lc?£es, en 1891, 
k un chiffre total de 1 119 719 fr. 64. 

Ge chifTre se decompose par canal et suivant la nature des 
produils, droits de navigation ou produits divers, de la fa^on 
suivante : 



CANAUX. 


DROITS 

UK KATIGATiO.X. 


PAODUITS 

DIVKRS. 


Canal dc I'Durcq 


fr. C. 

143997 58 
309067 96 

403838 55 


fr. c 

62681 65 
65168 25 

131945 65 


Canal Saint-Martin 

Canal Saint- Denis ct basstns de la 
Yilletle 


Totauz 

Total 6ga\ 


836924 09 


26i71»55 


1 119711 


)fr. 64 



EXCURSION A SAINT-fiERMAIN 



PROGRAMME 



Depart en bateau k vapeur (pont de la Concorde) 

k 1 beure apr^s midi. 

Arriv^c au barrage de Suresnes k 2 heures. 

Ymte du barrage de Suresnes. 

Depart de Suresnes ^ 3 h. 30. 

Arriv^e au pont de Neuilly & 3 h. 40. 

D^barquement et depart en tramway a 3 h. 48. 

Arrivee k Bougival kih.Zo. 

VisUe des ouvrayes de Bougival et de la machine de 
Marly. • 

Depart pour Saint-Germain k h. 33. 

Arrivee k Saint-Germain k 7 heures. — Diner. 

Depart de Saint-Germain. — Facultatif. 

Rentr^e k Paris (gare Saint-Lazare). 



NOTICE 



SUR 

LA SEIiNE ET LES OUVRAGES YISITES 



LA SEINE DANS LA TRAVERSEE DE PARIS 

La Seine traverse Paris suivant une courbe de 12 kilo- 
metres de developpement dont la convexity est dirig^e 
yers le Nord. Le niveau normal du bief de Paris que 
commando le barrage de Suresnes, est fix^ a la cote (27 00) 
au -dessus du niveau de la mer. 

En amont du Pont-Royal, le chenal a ^t^ aras^ au moyen 
de dragages a la cote (25 80), soit & 3 m. 20 en contre-bas de 
la retenue de Suresnes supposee horizontale; en aval du 
Pont-Royal, les points Jes plus bauts du fond sont au- 
dessous d'une ligne paraliele a la pente naturelle du fleuve 
et passant au Pont-Royal a la cote (25 80). 

Lorsqu'une crue survient, on^ manoeuvre le barrage de 
Suresnes de maniere a maintenir la cote du Pont-Royal ; le 
niveau de Teau s'^leve en amont de ce pont et s'abaisse a 
I'avai, mais le mouillage reste toujours sup^rieur k 5 m. 20. 

La navigation se fait par le bras gauche le long de Tile 
Saint-Louis, le bras droit le long de Tile de la Git6 et le 
bras droit de Crenelle. Le petit bras de Tile Saint-Louis, 
dont Textr^mit^ amont pent 6tre ferm^e en temps de glaces 
par des aiguilles appuyees sur une estacade, constitue un 
excellent garage. Quant au bras gauche de la Git^, qui est 
ferme a Taval par le barrage ecluse de la Monnaie, il est 
encore suivi par un assez grand nombre de bateaux parce 
que le courant y est moins rapide que dans le grand bras. 
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Ce petit.bras constitue en temps de glaces un garage moins 
sAr que ceiui de l*ile Saint-Louis, mais encore fort recherche 
par la marine. En 1891, on a pu dinger la d^Uicle par le 
grand bras et les nombreux bateaux refugi^s dans, le petit 
bras n'ont subi aucune aTarie. 

Fonts de Paria. — II existe 35 ponts sur la Seine, dans 
la traverse de Paris, dont 23 sur le grand chenal de navi- 
gation. Quelques-uns de ces ponts sont assez g^nants pour 
la navigation et la marine en r^lame depuis longtemps la 
reconstruction : ce sonf surtout les ponts Notre-Dame, de 
la Toumelle et de TArchevteh^. 



Ports de Paris. — < Les ports de Paris dont le d^veloppe- 
ment total n*a pas moins de 14 kilometres (sur la Seine 
seulcment) se divisent en deux cat^ories bien distinctes, les 
ports droits et les ports de tirage. 

Les ports droits sont limites du cdl^ de la riviere par un 

mur de sout^nement dont le fruit est g^n^ralement Yoisin 

I 
de -TTT- et dont le eouronnement est k 2 metres environ 

10 

au-dessus du niveau normal de Teau. Les bateaux peuvent 
venir s*amarrer le long de ce mur, sans courir de risques 
d'avaries et Ic dcchargement se fait Ires facilement. 

Les ports de tirage sont limites du c6te de la riviere par 
un cours de pieux moises; cette moise se trouve g^n^ralc- 
ment ^tablie au niveau de Tancien ^tiage. Lapente trans- 
versale varie, suivant les ports, de 8 li 15 centimetres par 
m^tre. 

Les ports de tirage servaient dans Torigine, comme le 
nom I'indique, au tirage h terre des longues pieces de char- 
pente ; aujourd*hui, cette industrie, a qui il faut de grands 
espaces, tend a disparaitre de Paris, et les ports de tirage 
sont plut6t utilises par des bateaux de sable, cailloux, meu- 
li^res, bois de chaufTage, etc., qui n*ont pu trouver place 
le long des ports droits. Le dechargement est beaucoup 
moins commode et les vagues incessantcs produites par le 
passage des bateaux h voyageurs fatiguent beaucoup les 
bateaux et leurs amarres. 



EXCURSIOHS AUX ENYIRONS DB PARIS. 159 

Aussi la marine r^lame-t-elle avec instance la suppres- 
sion des ports de tirage et leur remplacement par des ports 
droits. 

Tonnage du port de Paris. — Le port de Paris a un 
mouvement de marchandises considerable; le tonnage eflec- 
tif a ^t^ en 1891 de 5280 846 tonnes, dont 1 009 858 tonnes 
pour les expeditions, 2 644 889 tonnes pour les arrivages et 
1 626 119 pour le transit*. 

Le* tonnage des combustibles min^rauxa atteint926 952 ton- 
nes et celui des materiaux de construction 1 945 566 tonnes. 

Le mouvement des Yoyageurs n'est pas moins important. 
La Gompagnie des bateaux parisiens n'a pas transports en 
1891 moins de 25 957 287 voyageurs, malgrS une interrup- 
tion de circulation due aux glaces qui a durS du 1* au 
31 Janvier. 

LA SEINE EN AVAL DE PARIS 

Le fleuve qui coule en sortant de Paris du Nord-Est au 
Sud-Ouest s*inflechit k environ 1 kilometre du viaduc du 
Point-du-Jour et, decrivant un demi-cercle presque entier 
de 1 500 metres de rayon, prend Torientation du Sud-Ouest 
vers le Nord-Est qu41 conserve pendant plus de 12 kilo- 
metres. 

Des fortifications h Suresnes, on rencoRtre, dans la courbe, 
rile de Billancourt (ou tie Saint-Germain) et Tile S^uin. 
On passe sous le pont metallique de Billancourt, sous les 
anciens ponts de Sevres et de Saint-Gloud et sous le pont en 
arc, de Suresnes, qui n'est qu*a une faible .distance des 
ouvrages. 

La rive gauche, d'abord plate dans la plaine d'Issy, est 
bordee dans sa partie concave par les coteaux boises du Bas- 
Meudon, de Bellevue, de Sevres, de Saint-Gloud, de Suresnes. 
Ges coteaux peuplSs de villas sont tres recherchSs par les 
Parisiens de toute classe en villSgiature. La friture du Bas- 

1. Ges chiffres sont afMrents seulement aux ports de la Seine et ne 
coin]ffeiment pas le traflc des canaux de'la Yille de Paris. 
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Meudon et le petit Tin de Saresnes, la foire de Saint-Cioud, 
sont justementpopulaires. On aper^it, en passant, la manu- 
facture de porcelaine de Sevres et le pare de Saint-Cloud. 

La riye droite est plate : Billancourt et Boulogne, deux 
faubourgs tr^s peupl^s, occupent rextr^mit^ ile la boucle, 
puis vient le bois de Boulogne dont on aper^it Thippodrome 
de Longchamps. 

Les principaux ports de cette partie du bief de Paris sont 
ceux d'Issy, Bas-Meudon, S^yres, Saint-Goud, Boulogne et 
Suresnes. Ces ouvrages ne pr^sentent aucune installation 
particuli^re. Une grue sur ponton est souvent employee au 
port de Suresnes. 

G'eSt h Suresnes que se trouyent r^unis (es ouvrages de 
retenue du bief de Paris; ces ouvrages se composent d'un 
barrage et de trois 6cluses. 

OUVRAGES DE SURESNES* 
BAEBAGE. 

Le barrage mobile h fermettes et k aiguitles construit 
primitivement, en 1866, ne donnait qu'un mouiliage de 
2 m. 20 dans la travers^e de Paris. Pour obtenir le mouil- 
iage de 3 m. 20 jusqu'a Tamont de Paris, la loi du 21 juil- 
let 1880 a d^cid^ Tex^cution d*un nouveau barrage qui relive 
le bief de m. 97 de hauteur. 

La Seine pr^sente, a Suresnes, trois bras s^par^s par les 
lies de Puteaux et de la Folie. Le barrage ^tabli en t^le de 
ces lies se compose de trois passes distinctes ayant les 
longueurs respectives ci-apr6s : 



Passe de gauche ou passe navigable. . . 
Pane interm^diaire dite passe d^versoir 
Passe de droite dite passe sur^lev^ . . 



72 m. 38 
6i 38 
6i 38 




197 m. U 





On a imit^, pour fecmer li^s trois passes, le syst^me de bar- 
rage mobile k fermettes inyent^ par Poir^, mais avec les 

1. Des modMes de ces ouvrages figurent h I'Exposition du Congr^. 
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modifications n^essaires pour obtenir une hauteur de rete- 
nue qui n*aYait pas ^t6 encore atteinte. Les fermeltes de la 
passe navigable, au nombre de 58, ont une bauteur totale de 
6 metres. 

Les ferroettes de la passe sur^levde, au nombre de 50, ont 
une hauteur totale de 5 m. 49. 

Les fermettes de la passe d^versoir, au nombre de 50, ont 
une hauteur de 4 m. 14. 

Ces fermettes p^nt respectivement chacune : 1 800, 1 350 
et 800 kilogrammes. £lies ont coftt^, mises en place, les pre- 
mieres 1 500 francs, les secondes 1 155 francs, les troisi^mes 
660 francs. 

Les fermettes sont espacfes de 1 m. 25 d'axe en axe dans 
les trois passes. EUes sont r^unies entre elles au moyen de 
trois cours de rails qui servent k transporter les appareils de 
manoeuvre et de madriers formant passerelle continue sur 
toute la longueur des passes. 

Les manoeuvres d'abatage et de rel^vement de ces lourds 
engins auraient pr^sent^ des difficult^s qui ont M tr^s heu- 
reusement r^solues par le systeme de M. M^. 

Toutes les fermettes d*une mSme passe sont relives k une 
chaine continue au moyen de mordaches ou pince-mailles 
plac^es sur leurs traverses sup^rieures. La longueur de chatne 
comprise entre deux fermettes est plus grande que T^carte- 
ment des axes de rotation, de telle sorte que six fermettes a 
la fois s'abattent et se reinvent, comme les branches d'un 
dventail. On agit sur la chatne au moyen d*un treuil fixe 
plac^ sur la cul^e de la passe. 

A Suresnes, Touverture de la passe navigable de 72 m. 38 
de d^boucht^ se fait en trois heures et la fermeture en cinq 
heures. 

Comme engins de fermeture, on a mis simultan^ment en 
pratique, k Suresnes, les vannes de M. Boul^ et les rideaux 
de M. Gam^r^. 

Les travaux d'^tablissement du barrage de Suresnes ont 
ete commences en 1882 et les ouvrages mis en service en 
avril 1885. 

Les d^penses totales se sont ^lev^ k la somme de 
2799958 fr. 75 en y comprenant tousles frais de defense de 
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rive dans les trois passes, d'am^nagement des terre-pleins des 
lies, de construction des inaisons de barragistes et magasins. 
Le mitre courant de barrage proprement dit, radier, culdes 
et parties mobiles, est revenu : 

Pour la passe navigable. . . Fermeties de 6 m. 00 A 1286S francs. 

Pour la passe snr^levde.. . . Fermettes de 5 m. 49 i 10817 — 

Pour la passe d^versoir.. . • Fermettes de 4 m, 14 A 7 727 — 

Pour rensemble da barrage . A 10 370 — 

Les anciens ouTrages de i866 existent encore, les m^ca- 
nismes en sont couches sous Teau *. 



^CLUSES 

Les trois Pluses sont de dimensions et de dates diffe- 
rentes. 

La grande ^cluse a une longueur totale de 199 m. 50, une 
largeur de 12 metres aux tdtes, de 18 metres (en couronnc- 
ment) dans le sas, qui prdsente une longueur de 160 m. 50 
dans la partie ^largie. 

Une petite iciuse de 57 mitres de longueur a, comme la 
grande icluse, 12 metres de largeur aux tites, mais la lar- 
geur du sas n'est que de 13 mitres (en couronnement). 

Ces deux icluses ont iti construites pour un mouillage 
qui pent aller k 4 mitres. Les deux ouvrages ont iti common- 
cis en 1880 et terminis respectiyement, la grande icluse 
en 1882, la petite en 1884. 

La troisiime icluse, dite moyenne icluse, a 120 mitres de 
longueur, 12 mitres de largeur; elle est en amont et dans le 
prolongement de la petite icluse ; elle a iti construite en 1866 
en vue d*un mouillage de 2 m. 20 et elle n'est utilisee 
actuellemeat qu'en temps de crue, lorsque la hauteur de chute 
du barrage est riduite. 

1. Consulter : Notice sur les icluset et le barrage de Suresnes, par 
M. Luneau, ing^nieur des Fonts et Chaussdes. — • Annates des Ponts et 
Chaussies, 1889, tome 2; Le barrage de Sfiresnes et la canalisation de la 
Seintf de Paris d Rouen, par N. Aaguste fioul^, ing^nieur en chef des 
Ponts et Chauss^s. — Baudry, 1889,, & I'occasion du Congrds international 
d'utilisation des eaux fiuYiales. 
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La depeuse des nouvelles eclUses de Suresnes s'est ^lev^e, 
en y comprenant les ouvrages annexes, tels que murs de quai 
h Tamont et a Taval, rcfeclion de la route naiionale, construc- 
tion d*un ^gout sous cette routo, de maisons ^clusieres, etc., 
a un total de 4 259 546 fr. 91 dont 2974 595 fr.49 pour les 
ecluses et 1 284751 fr 42 pour les ouvrages annexes. 

Les d^penses des Ecluses de Suresnes ont ^{& particuli^re- 
ment ^lev^es h cause des dlfficult^s crepes par la n^essit^ 
de travailler dans un espace resserr^, entre une route bord^e 
d'habitations d*une part et une ^cluse en exploitation d^autre 
pjirt. 

La duree des eclusees varie de 50 a 44 minutes pour la 
grande ecluse; elle est de 11 minutes pour la petite. 



MANC£UVRE DfS OUVRAGES 

La manoeuvre des ouvrages de relenue est assur^e par un 
personnel comprenant, en temps normal, 7 eclusiers b.irra- 
gistes. Ge personnel, qui est place sous la direction d*un con- 
duclcur des Ponis et Ghauss^es habitant a Tecluse mSme, est 
renforc^, pour les manoeuvres excpplionnelles d*abatage ou 
de relevage des barrages, par un nombre d'ouvriers auxi- 
liaires variable selon la rapidity que les circonstances exigent. 

£n temps ordinaires, les manoeuvres consistent simplement 
en jeux de vannes, en vue d'assurer la fixit^ du plan d'eau 
dans la travers^e de Paris. 

On a dtabli, a cet efTet, unappareil appel^ hydrom^trographe 
elcctriquc qui enregistre, a Suresnes, les mouvements d'un 
lluviographe situc au quai Malaquais a Paris. 

A c6le de cet appareil se trouve un lluviographe avertis- 
seur ^lectrique qui indique la cote de Teau h Suresnes m^me 
et pr^vient automatiquement les barragistes des variations 
du plan d'eau qui presenteraient quelque danger. 

Pour assurer, en cas de besoin, d*une maniere complete la 
rapiditi^ des communications, T^cluse de Suresnes est relive h 
un bureau telegraphique special au quai Halaquais, lequel 
est reli^ lui-m^me, ainsi que les Ingenieurs du service de 
la Navigation de la Seine, au reseau telephonique de Paris. 
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En temps de fortes crues ou de glaces, I'abatage des bar- 
rages pent devenir n^cessaire. Gette operation a ^te faite 
12 fois depuis la mise en service du barrage pour la passe 
navigable, six fois seulement pour les trois passes. 



MOUVEMENT DE L'^CLUSE DE SURESNES 

L*^cluse de Suresnes appartient au tronc commun des deux 
lignes de navigation de Paris au Havre et de Paris vers le 
Nord et la Belgique. Elle dessert un trafic extrSmement im- 
portant qui croit d*une fa^on r^guliere et continue comme 
rindique le petit tableau ci-dess6us. 



1885. 



Mombre total 

dehateaux.. 

Tonnage . . . 



tonnes. 

16559 
1571662 



1886. 



tonnes. 

18 U5 
1 €38 529 



1887. 



tonnes. 

21625 

2216939 



1888. 



tonnes. 

22665 
2345942 



4889. 



tonnes. 

23076 
2413728 



1890. 



tonnes. 

23133 

2475221 



1891. 



tonnes. 

245681 
2745 78J 



A Taval de T^cluse de Suresnes, le bras navigable de la 
Seine suit la rive gauche bordee par les importantes comnm- 
nes de Puteaux^de Courbevoie, d^Asnieres, quiforment, avec 
les communes de Neuilly, de Levaliois et de Glichy, sur la 
rive droite, le prolongement de Tagglom^ration parisienne 
vers rOuest. 

Les trois lies de Puteaux, dites ile Rothschild, de Neuilly, 
de la Grande-Jatte, bordent le bras navigable k droite pen- 
dant pr^s de 5 kilometres. 

On rencontre le classique pont de Ncuilly, oeuvre de Per- 
ronnet, le pont m^tallique de Courbevoie et, en aval de la 
Grande-Jatte, les ponts d'Asni^res, dont Tun donne passage 
au chemin de fer de TOuest. 

G*est a Taval de ces ponts que la Seine rec^oit, au grand 
detriment du pittoresque, les eaux du grand coilecteur; e'en 
est fait de la limpidity des eaux pendant de longs kilometres. 

Gette region n'enest pas moins int^ressante; on rencontre. 
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apres Tapponteinent de la Gompagnie du gaz, Fusine ^l^va* 
toire de la Yille de Paris pour Tarrosage de la plaine de 
Gennevilliers et, a I'aval des petites lies des Ravageurs et de 
Robinson qui s^parent les arches du pont de Clichy, sur la 
rive gauche, le jardin module de la Ville de Paris. I>es drains 
de ce jardin arros^ a Teau d*^gout, sort une eau liminde que 
le regrett^ Alfred Durand-^IIaye ne manquait jamais de fairc 
goiiter aux Tisiteurs qu'il d^sirait convertir a ses id^es. 

La Seine forme, a partir de Saint-Ouen et jusqu'a la limite 
du d^partement, une seconde courbe demi-circulaire et se 
partage en deux bras s^par^s par la longue lie Saint^Denis. 
Le bras navigable suit la rive droite separant Saint-Denis de 
la commune de TIle-Saint-Denis. 

Le long de Tile Saint-Denis stationnent de nombreux ba- 
teaux, attendant de connaitre leur destination a Paris; c'est 
le point de bifurcation des deux courants de la navigation pa- 
risienne ; c'est en effetli, h laBriche, que vienl d^boucherle 
canal Saint-Denis, qui conduit au bassin de la Yillette, 

OUVRAQES DE BOUGIVAL 
DESCRIPTION GENERALS 

La retenue d*aval de Suresnes, Ox^e h la cote 23, 73, est 
constitute par le barrage de Bezons, les barrages die Marly et 
les ^cluses de Bougival ^ 

Ges ouvrages comprennent, outre Tancienne ^cluse con- 
struite en 1838, deux ^cluses ex^cutees de 1879 a 1883, en 
mSme temps que les autres travaux destines k assurer en 
Seine un mouillage de 3 m. 20. iLes deux boluses neuves sont 
accolees etont des dimensions in^gales : la plus grande, r6- 
serv^e aux convois, mesure 220 mMres de longueur utile, 
sur 17 metres de largeur, avec des portesde 12 metres ; la 
plus petite, affects aux vapours isoles, n*a que 41 ra. 60 sur 
8 m. 20. La chatne de touage passe dans la grande ^cluse, 
qui pent contenir, outre le toueur, un train de 15 p^niches 
de 300 tonnes. 

1. Des modules de ces dcluses figurent & rExpoiition du: Coogr^, f 

1 
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Lea Muses sont fondto snr on terrain de sable et gravier 
rcposant but la craie, au moyen d*uii radier g^n^ral en b^ 
ton couM sous Teau dans une enceinte de pieux et palplan- 
ches dont le fond avait M pr^ablement dragu^ ; ce radicr 
a 3 m. 50 d'^paisseur dans les parties courantes et 4 m. 50 
sous les t^tes, afln de faire ^uilibre aux sous-pressions qui 
se sont produiles pendant les ^puisements qui ont perniis 
Tex^culion des bajoyers. 

Le profil en tra vers de la surface des radiers a la forme d*un 
arc de cercle de m. 50 de fl^he. 

Les portes sont en bois decb6ne pour le cadre et de pitch- 
pin pour les autres pieces et les bordages. 

Les aqueducs de remplissage et de yidange des Muses ont 
3 m. i3 de hauteur et des ouvertures respectives de 1 ni.55 
et i m. 13 ; ils sont ferm^ par des vannes en fonte k jalousie 
qui laissent disponible environ la moiti^ de la section totale. 



APPAREILS HYDRAULIQUES 

C*est la parlie la plus inl^ressantede ce groupe d'ouvrages. 
Tons les appareils, sauf les ventelles des portes. dont on ne 
fait pas usage, sont mus par Teau sous pression ; les <cabes- 
tans destines k faciliter I'entr^ et le rangement des bateaux 
dans la grande Muse, ainsi que les pistons de manoeuvre des 
portes et des vannes des aqueducs, regoiyent leur puissance 
d*un accumulateur ou Feau est rel'oul^e sous la pression de 
60 kil. par centimetre carr^ au moyen de deux turbines fono- 
tionnant sous la chute du barrage de Marly. 

L'inslallation d*appareils hydrauliques pour la manoBuvre 
de ces Muses a ^t^ motiv^e par ia n^cessit^ d*introduire ra- 
pidement dans le sas des trains de 12 4 15 bateaux afin de 
desservir, dans des conditions convenables, le trafic exception- 
nel de la section de la Seine comprise entre Tembouchare 
de rOise et Paris. La chute de Marly, qui ne descend jamais 
au-dessous de m. 70 pendant la p^riode de fonctionnement 
des Muses et qui atteint normalement 3 mMres, facilitait 
d'ailleurs Tapplication de ce syst^me qui comprend dans son 
ensemble ; 
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La machinerie et I'accumulateur ; 

La canalisation de pression et de retour et les appareils dc 
manoeuvre. 

La canalisation a plus de 700 metres de longueur et passe 
en siphon dans la chambre d'amont dcs portes de la grande 
ecluse; sur les tuyautages de distribution et de rclour soiit 
branches les appareils suivants, savoir : 

A appareils de mana'uvre des portes de la grande Ecluse, a 
pistons difT^rentiels et k cylindres oscillants (force, 6 GOO kil.); 

4 appareils de manceuTre des portes de la petite dclusc 
analogues aux pr^c^ents (force, 4 710 kil.) ; 

8 appareils de manoeuvre des vannes pour le reniplissage et 
la vidange des 2 ecluses, k pistons differentials (forces res- 
pectives, 8244 kiL et 5510 kil.); 

10 cabestans places sur les 2 bajoyers de la grande teluse 
(systeme Armstrong h 3 cylindres paraMles^ force, 1 200 kil.). 

La durce du sassement dans la grande i^cluse, oili le cube 
d*eau h ^vacuer est de 15800 m. e.» est de 56m. pour un train 
de 15 bateaux ; de 40 m. pour 8 a 10 bateaux et de 30 m. pour 
3 Oil 4 bateaux. Enfin, dans la petite <^cluse« un vapeur isoi^ 
est sasse en 5 ou 6 minutes. 



DEFENSES 

La d^pcnse des 2 nouvelles ecluscs s*est ^lev^e k 
3766 089 fr. 94 c., savoir; 

Indcmnii^s de terrains . 

Terrassements et ma^ooneries 

Portes en bois. . . . • 

Passerclle en amont des pluses 

Appareils hydrauliques (y compris les bAllmciits) . 

Total pareil 



Le detail des d^penses des appareils hydrauliques est le 
suivant : 



16i92Arr.il ll 


3212000 


00 H 


72378 


OiN 


11699 


39 1 


273067 


80 1 


3766069fir.9i 11 
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Appareilt de It machJoerie «t tccumulatear .... 

Gaoalisation 

Apparent rteoptenrasiirlcs^c!usct(2A) 

IttUmenU et foodationa 

M^mea iraTaui et rcroplacement dea apparcUi de ma- 
noeovre dca Tannea priraitivos 



Total. 



65300fr.OO 

32000 00 

103 700 00 

17000 00 

17G87 50 



254087 50 



Actuellement, la d^ftense aniiuellc d*cxploilation et d*en- 
Iretien des appareils hydra nitques , y cotnpris Tint^r^t du 
capital d'elablissement (U 000 rr.)f est kpeu pres compens^ 
par r^conomie que realise la batellerie pour rintroduct'on 
des bateaux Isolds et des trains dans la grande ^clusc el par 
rarantage de la rapidity des manoeuvres; mais si cesengtns 
irexistaient pas, le service serait tr^s difllcile, pour ne pas 
dire impossible, et, en tout cas, it ne serait gu^rc susccpli- 
ble d'extension au dM des limites du traflc acluel; or, le 
chiffre de ce trafic augmenlant tons les ans, les ictuses, 
ainsi outill^es, pourront salisfaire largement aux besoins de 
Tavenir, sans complication nouvelle et sans supplement de 
depense annuelle. 



TRAFIC 

I^ Irafic des ^closes de Bougival est encore plus conside- 
rable que celui des ecluses de Suresnes; en eflel, une fraction 
importante des embarcations qui passent par les premiepcs 
est k destination ou en provenance du canal Saint-Denis et 
^vite ainsi Suresnes. Yoici le tonnage conslatd en 4891 aux 
dcluses de Bougival : 



DIRECTION 

DC Tainc. 



Reraonte 

Descenle 

Ensemble. 



KOMBRE DE BATEAOI 



CHARGfS. 



10845< 
4100 



15005 



VIDES. 



2i33 
7 714 



10147 



TOTAL. 



13276 

11874 



25132 



TO.NNACE. 



tonnes. 

»828520 
501081' 



3530207 
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MACHINE DE MARLY 

11 est impossible de ne pas dire ici un mot de la c^l^bre 
machine de Harly, voisine des ecluses de Bougival, et qui 
emprunte sa force a la retenue de ccs dcluses. 

La premiere machine de Marly a ete conslruite sous le 
r6gne de Louis XIY, vers Tannic 1682, par le chcTalier de 
Yille et le charpentier li^geois Rennequin Sualem, pour ali- 
menter la ville de Versailles et le chdteau de Narly. Elle 
^levait Teau, au raoyen de trois rclais successifs de pompes, a 
une hauteur de 156 metres, dans un aqueduc sur arcades 
qui subsiste encore, et qui les conduisait jusqu'aux r^r- 
voiis de Marly et de Louveciennes. 

La machine etait enti^rement en bois et se composait de 
14 grandcs roues de 12 metres de diametre, (onctionnant 
sous unc chule de 5 metres et aclionnant des balanciers a 
arliculalions destines a transmettre le mouvement a plusde 
200 pompes foulantcs situ^es les unes dans le fleuve et les 
autrcs en deux points de la c^te. 

Lespertcsde force .resultant de ccs transmissions compli- 
quees et saccadics ^taient felles, qu'avec une force de 
1200 chevaux-vapeur onmontait a peine 5 000 metres cubes 
d*eau par jour, et au bout d*un certain temps les fuites des 
tuyaux r^duisirent ce chiffre h 2000 metres cubes d*eau et 
m^me moins. 

Get immense m^canisme iSfait Tune des merveilles de 
r^poque ; les travaux a?aient dur^ sept ans et coAt^ environ 
4000000 delivres. 

Vers la tin du si^:le dernier, lespertes des conduites ^taient 
telles qu'il n'arrivait presque plus d'eau dans les reservoirs 
eton songea h remplacer la machine; tout d'abord, en 1803, 
on eleva Peau d*un seul jet dans la tour au moyen de pom- 
pes aspirantes et foulantes. 

Vers 1820, on inaHgura une maphine avapeur qui subsiste 
encore, mais dont la d^pense en combustible ^tait tr^s elev^. 

CnOn, en 1856, on installa les 6 roues hydrauliques ac- 
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tiielles de 13 mitres de diamitre, qui actionnent directement 
84 pompes aspirantes et foulantes k pistons plongeurs. 

Le volume d*eau mont^ en ;Si beures peut atteindre de 
15000 i 16000 metres cubes. La conduitc de refoulement 
en fonte, de m.60 de diamMre, n'el^Te plus aujourtl*hui 
Teau dans Taqueduc en ma^nnerie, mais la porte direc- 
lement dans le reservoir de Louveciennes, d*ou die est dis- 
(ribu^ k Versailles. 

En ^t^ les eaux de la Seine ^lant contamin^s par les 
^gouts de Paris, on envoie dans les reservoirs des eaux pui- 
s^s dans la formalion cr^tac^. L*eau de Seine, ^ev^ par la 
machine dans la conduite de refoulement oik la charge est 
de 156 mitres, n'est employee que pour actionner une petite 
turbine k rotation tris rapide qui ilive en moins grande 
quantity les eaux pures de la craie dans les reservoirs sup^- 
rieurs, k la mime hauteur de 156 mitres. 

La d^pense du nouvel itablissement hydraulique 8*est 
eievie k 3 000 000 de francs environ. 



L'excursion se termine a Saint-Germain, ville qui se re- 
commande tout spicialement k Tattention des touristes par 
son chAteau nouvellement restauri, la foril qui Fentoure, ct 
surtout la vue admirable dont on jouit de la Terraue. 



EXCURSION SIl LA HAUTE-SEINE 



PROGRAMME 



m-» 



L*excursion a pour but la visite du port des Bas-Vignons 
r^emment construit par MM. Darblay, fabricants de papier 
k Essonnes ; elle penpet de voir, en passant, les barrages 
d'£vry et d'Ablon. 

Depart de Paris (gare de Lyon) k 1 heure. 
Arrivie k Gorbeil 4 i h. 45. 
Embarquement k 2 heures. 
Arriv^e aux Bas-Vignons & 2 h. 20. 
Yisiie du part. 

Depart des Bas-Vignons k 3 h. 15. 
Arriy^e k Ablon (barrage) k 5. h. 15.^ 
Depart d*AbIon en cbemin de fer ^ 6 h. 01 . 
Arriy^e k Paris (gare d*0rl6ans) & 6 h. 29. 



I 



NOTICE 



La portion de la Seine, objet de Tcxcursion, est comprise 
dans la section longue de 40 kilometres (4* section d*apr^s le 
guide ofliciel de la navigation inl^rieure), qui a son origine 
a la limitc des d^partements de Seinc-et-Harue et de Seine- 
et-Oise et qui prend fin aux fortifications amont de Piiris, a 
deux kilometres environ en aval du confluent de la Marne. 

Dans cette partie de son cours, le fleuve presente une lar- 
geur de 120 a 150 metres; sa pente moycnue est de m. SO 
par kilometre lorsque les barrages sont ou verts; son d^bit, 
de 45 metres cubes par seconde environ a )*^tiage» peut at- 
teindre 1 200 metres et plus dans les grandes crues; ses 
berges presentent un relief prononce qui, par rapport k la 
retenue normale des barrages, ne descend guere, mdme dans 
les parlies les plus basses, au-dessous de ra. 50. 

Les travaux de canalisation ex^cut^s assurent un mouillagc 
minimum de 2 mitres sur une largeur d*au moins 40 mitres. 
Les bateaux a 1 m. 80 d'enfoncement peuvent done circuler 
en toute sicuriti. 

La 4* section de la Seine est parmi les voies les plus M- 
quenties de France. Le mouvement total,, en 1891, a iti de 
4018 944 tonnes correspondant k 93 151 187 tonnes kilomi- 
triques, soit k une circulation moyenne (ramende a la dis-> 
tance entiire) de 2328 779 tonnes. Lc mouvement total se 
ripartit d'ailleurs comnie il suit : 
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Trafle inUrienr. 
.Ex|»Milioos. . . 
Arrivages. . . . 
Transit 

Tutaux 



DESCE.\TE. 



tonnof. 

7i54& 

ltl69Gl 

198000 

1234756 



2751241 



nENO.ITE. 



tonne:*. 

soots 

19506 
803261 
589919 



1264 703 



ENSEMBLE. 



tonnei. 

121559 
1266469 
10032ni 
1624635 



4018944 



Le trafic local ( Trade int^rieur, expeditions et arrivages 
ensemble) s'^levant k 2 394289 tonnes, d^passe le transit 
de pr6s de 50 pour iOO. 

G'est k Corbeil, k 9 kilometres environ k Taval de Textre- 
mite sup^rieure de la 4* section de la Seine, que les membres 
du Congr^s doivent s*embarquer pour remonter d'abord jus- 
qu*au port des Bas-Vignons et redescendre ensuite jusqu'a 
Ablon. 

La ville de Corbeil, avecles communes continues d*Essonnes 
et de Saint-Germain, forme une agglomeration de plus de 
13000 habitants ou l*industrie est tr^s developpee; le mou- 
vement du port a ete de 250 215 tonnes en 1891. 

Parmi les etablissements industriels les plus importants 
fjgurent les grands moulins de Corbeil etablis sur la riviere 
d'Cssonnes, k son confluent avec la Seine. Gelte usine a ete 
recemment le theatre d'une lamentable catastrophe : un 
violent incendie a detruit une partie des bailments et coi!kl6 
la vie k 16 personnes. 

On peut citer encore les ateliers de construction de la So- 
ciety Decauville et ceux de M. Feray. 

Mais Tusine la plus considerable de la region est assure- 
ment la papelerie d*Essonnes appartenant k MM. Darblay. 

Le port des Bas-Yignons construit pour le service exclusif 
de cette papelerie revolt principalement des houilles ainsi 
que des bois et de la pSte de bois destines k la fabrication 
du papier ; il a eu, en 1891 , un trafle de pres de 135 000 tonnes. 

n se compose essentiellement d'un mur de quai long de 
110 metres et eieve de 4 m. 40 au-dessus de la retenue nor-t 
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male du barrage d'fiyry, en arri&re duquel est une Toie de 
Rrues avec trois grues a vapeur. Un vaste terre-plein sert k 
la fois de d^pdt et de gare de triage. La papeterie ^tant dans 
la Tsll^ de I'Essonnes est s^par^ de la Seine par an coteau 
cissei ^lev^ dans lequel a ^te pratiqu^ un tunnel de plus de 
700 mitres de longueur. G*est par ce tunnel que sont mises 
en communication les Toies ferr^s du port et celles qui 
rayonnent dans toute I'usine, ces demiires ^tant elles-mtoes 
raccord^es avec le r^seau du chemin de fer P.-L.-M. (ligne 
de Paris h Montargis) dans la gare de Moulin-Galant. 

Sous le terre-plein du port s'itendent des galeries de filtra- 
tion longues de 900 mitres environ, dans lesquelles Teau de 
Seine parfailement clarifiie est prise par de puissantes ma- 
cliines k vapeur pour itre ilevie dans un reservoir constniit 
au sommet du coteau et de 1^ distribute dans toute Fusine. 

Signalons, enfin,la haute cheminie itablie aussi au sommet 
du coteau et par laquelle s'ichappent, dans les r^ons ^levies 
de Tatmosphire, toutes les vapeurs dilitires provenant de 
la fabrication du papier. Son sommet n*est pas k moins de 
118 mitres aur-dessus du niveau de la Seine. 

En face du port des Bas-Yignons, sur la rive droite, on 
voit la sabliire de Saintry: Les exploitations de cette espece, 
qui vont en se multipliant lorsqu'on se rapproche de Paris^ 
miritent une mention particuliire. 

Ge sont des bassins plus ou moins vastes creusis de main 
d'homme et communiquant avec le fleuve. La terre vigitale 
une fois retroussie, le sable qui forme le sous-sol de la vallie 
est extrait k la drague et chargi en bateaux pour itre conduit 
k Paris. Quand le sable est ^puisi, les excavations formies 
sont rembiayies avec des diblais de toute nature provenant 
de la capitale; la terre vigitale est ripandue k la surface et 
le sol se trouve ainsi reconstitui. Le transport des matiriaux 
en provenance ou k destination de ces sabliires forme 
un iliment tris important du trafic de la Haute-Seine. Le 
mottvement total pour une seule sabliire, celle de Yigneux, 
ne s'est pas ilevi k moins de 440 306 tonnes, en 1891. 

Apartir de Gorbeil dont lepont, de construction ancienne, 
ne laisse pas de presenter un passage pen commode pour la 
navigation, jusqu'^ Ablon et mime Villeneuve^aint-Georges^ 
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ttt oonflnent da It petile riviere dnf^res, la Seine couk dans 
une Tall^ plttt6t resserrde. Les eoteauz se conn'ent du som- 
inet jusqu*au bord du fleove de chiteaux, de villas et d*ha« 
bitations de platsanoe des types les plus divers; le pays est 
riant et, par endroits, pittoresque. 

Les belles rteidences d'dtd sent particuli^rement nombreuses 
dans le toisinage mtoie de Corbeil. C*est, sur la rive droite, 
le chiteau de SaintpGemiain-l^s-€orbeil et celui de Soisy-sur* 
ttiolles habits jadis par Mme de Pompadour; sur la rive 
gauche les chateaux de Nousseau, de Grand- Boarg et surtout 
celui de Petit-Bourg c^^re par la visite qu'y tit, au siMe 
dernier, le roi Louis XV. 

Le chiteau de Petit-Bourg est situd juste au droit du bar- 
rage d'fvry et on voit encore, en amont de T^luse, un mur 
de terrasse en arri^re duquel s'dievait, k I'dpoque, un su- 
perbe rideau d*arbres s^ulaires. Le roi, tout en admirant 
la belie ordonnance du domaine, ayant observ<^ que ces arbres 
gdnaient un pen la Yue, son h6te fit immddiatement r^unir 
une fouie inuneuse d'ouvriers qui enlev^rent les arbres 
pendant la nuit. Louis XV, k son r^veil, trouYa le paysage 
transform^ suivant ses d^sirs. 

Le barrage d*£vry^ rach^te une chule Ih^orique de lni.56 
et conunande un bief de 9 kil. 094 de longueur; ii comprend : 

1* Un ddversoir de 58 m. 80 de longueur dont la partie 
fixe est aras^ k 3 m. 41 en contre-bas de la retenue et qui 
est muni de 47 fermettes du systeme Poirde ayec aiguilles k 

crochet de -tttts' d'^arrissage. L*abatage et le relevage des 

fermettes se font d'une maniere continue au moyen d*une 
unique chaine de mancouvre et d'un treuil install^ sur I'dpau- 
lement du barrage ; 

2* Une passe navigable de 50 m. 80 de longueur dont le 
seuil est plac^ It 3 m. 29 en contre-bas de la retenue ; les 
hausses du systime Chanoine sont au nombre de 39, elies 
aiont pourvues de vannes papillons qui facilitent singulie- 
rement le r^glement de la retenue. 

L'ecluse, accol^ au barrage, a 12 metres de largeur aux 

1. Le module des barrage 4e la Haute-Seine figure i I'Ezposition du 
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t^tes. Le sas, k bajoyers indin^s, a 180 m^res de longueur 
utile et 12 metres de largeur au plafond ; il peut contenir 
8 grands bateaux de canal sur deux rangs. 

A 5 kilometres environ, en aval du barrage d'£vry, on iroit, 
sur la rive droite, -le joli Tillage de Ghamprosay. G'est \h 
qu*habite pendant YH6 le romancier AI][>honse Daudet et 
qu*il a plac^ les scenes d'un de ses romans, YEvangiliMte. 

A signaler encore, dans Fordre oik on les rencontre en 
descendant le cours du fleuve : 

Sur la riye gauche, k th^tillon, un port important pour le 
chargement des pierres meuli^res destines aux constructions 
de Paris; 180000 tonnes en 1891. 

Sur la rive gauche ^galement, la gare de Juvisy dans laquelle 
se soudent les deux r^seaux de chemins de fer de Paris k 
Lyon et k la M^iterran^e et de Paris k Orleans ; a proximity 
la raffinerie de p^trole des ills de A. Deutsch. 

Sur la rive droite, immMatement k Tamont du pont du 
chemin de fer de Paris k Montargis, la sabli^re de Yigneux, 
dont il a ^t^ parl6 ci-dessus. 

A 2 kilometres en aval du mSme pont, se trouve le barrage 
d*Ablon qui rachete une chute th^orique de 1 m. 84 et com- 
mande un bief de 11 kil. 227 de longueur. 

C*est la reproduction exacte de celui d'£vry sauf quelques 
Jeg^res differences dans les dimensions du d^versoir et de la 
passe navigable. 

Les portes d'ecluse, avec ossature metallique et bordage 
en hois, meritent seules une mention speciale. Construites 
en 1881 d'apres le systeme de M. Tinspecteur general des 
Pouts et Cbaussees, Guillemain, elles ont donne d*excellents 
r^sultats et, depuis, ce type a re^u de nombreuses applications 
en France. 

Au del^ d'Ablon, les coteaux de Yilleneuve-Saint-Georges, 
au pied desquels la Seine s'infiechit brusquement, ferment 
riiorizon en formant un point de vue tr^s agr^able, mais, k 
partir de ce point jusqu'au confluent de la Mame, le fleuve 
coule dans une plaine large et basse, monotone et sans aucun 
interet. 

Le barrage de Port-^-PAnglais, etabli k 2 kilometres en 
amout du confluent de la Mame^ rachete une chute theoriquc 
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de 9 m« 66 et commande un bief de 11 kil. 103 de longueur ; 

il comprend : 

1* Un d^versoir dc 37 m. 90 de longueur dont la partie fixe 

est aras^ it 9 m. 29 en contre-bas de la retenue, et dont la 

partie mobile est compost de 31 fennettes du syst^me Poir^ 

0" 08 
atec aiguilles k crochet de ^* d'^quarrissage. L'abatage et 

le rele?age des fermettes se font d*une mani^re continue au 
moyen d'une unique chatne de manoeuvre et d'un treuii 
install^ sur la berge droite*; 

3* Une passe de 54 m. 70 de longueur dont le seuil est 
plac^ il 3 m. 29 en contre-bas de la retenue, avec hausses du 
syst^me Chanoine au nombre de 42 ; elles sont pourvues de 
vannes papillons qui fadlitent singulidrement le r^lement 
de la retenue ; 

3* Un pertuis ou passe profonde de 28 m. 70 de longueur 
dont le seuil est li 4 m. 10 au-dessous de la retenue et qui est 
munie de 26 hdusses Chanoine avec passerelle de manoeuvre 
sur fennettes, k I'amont. 

L*^use accol^e au barrage a 12 metres de largeur aux 
t^tes. Le sas, k bajoyers verticaux, a 180 metres de longueur 
utile et 16 metres de largeur; il peut contenir 12 grands 
bateaux de canal sur trois rangs. Getle ^cluse est d'aiHeurs 
une des plus fr^quent^s de tout le r^seau fran^^ais. II y est ^ 
pass^, en 1891, 33708 bateaux charges ou vides portant' 
ensemble 3216815 tonnes de marchandises. Le nombre 
maximum de bateaux ^lus^s dans une mtoe journ^ s'est 
etev^ k 161 le 1*' juillet 1891. 

En 1876, le mouvement, tr^s sensiblement ^gal k la 
iiioyenne de la p^riode quinquennale 1^74-1878 (cette p^riode 
est ant^rieure aux travaux qui ont eu pour effet de porter le 
mouillage de 1 m. 60 i 2 m.)» avait ^t^ de 21593 bateaux 
charges ou vides portant 1365678 tonn^ de marchandises; 
en quinze ans, le trafic a plus que double. 

En pr^ence de cette fr^quentation d^Jli ^norme et toujours 

1. n Mt int^ranant de signaler les esnit tkiU, tree saecte d'ailteun, 
au birrage d« l>ort-l-rAiiglais, d*aiguiUes i crocliet, en bois de chtee, de 
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croissante, il a 41^ d^cid^ qu*une seconde (k^luse en derivation 
serait construite sur la rive droite du fleuve. Les procedures 
pr^alables a ]a prise de possession des terrains suivent leur 
cours. 

Immediatement en amont de recluse, sur la rive gauche, 
une entreprise particuliere fait etablir en ce moment, en 
mSme temps qu'une corderie et des ateliers pour la Tabri- 
catlon d*agres et apparaux de marine, des cales de radoub 
qui, grdce h la chute du barrage, pourront etre ass^chdes 
sans aucune ddpense. 

Entre le confluent de la Marne et les fortifications de Paris, 
les deux rives de la Seine ferment des ports k peu pr^s con- 
tinus; les quelques lacunes qui restent encore ne tarderont 
pas h Stre combines. Mais bur la rive gauche, notamment, 
les ports ont une disposition qui n'est plus en harmonic avec 
les conditions actuelles de la navigation. Rdglds suivant uno 
f ente douce qui se continue sous Teau, ils etaient fort com- 
modes autrefois pour le tirage des bois amends en trains et 
des vins en filits ; ils ont perdu leur valeur aujourd'hui que 
le flottage a presque entierement disparu. On ne voit plus, 
en effet, que quelques trains de bois de charpente dont le 
lieu de garage est prdcisdment dans la partie de la Seine 
qui nous occupe, sur la rive droite, h Tamont et h Taval du 
nouveau pont de Gonflans, en construction. En vue de remd- 
dier aux inconvenients de ces dispositions suranndes, des 
estacades ou wharfs munis leplus souvent degrues k vapeur 
ont ete construits pour le service des entrepots et des usines 
qui bordent les deux c6tes du fleuve. 



I 



EXCURSIONS SUR LA MARNE 



Les excursions sur la Marne ont pour objet, la premiere, 
de visiter le barrage de Joinville-le-Pont et le halage funicu- 
laire installe sur le parcours des canaux de Saint-Maur et de 
Saint-Maurice, la seconde, de visiter le barrage de NoisieL 
Au cours de cette seconde excursion, les membres du Con- 
gr^s auront la bonne fortune de voir Fimportante fabrique 
de chocolat de MM. Menier, dont les propri^taires ont gra- 
cieusement autoris6 la visite. 



EXCURSION DE JOINVILLE 



PROGRAMIIE 



Depart en voiture du Palais de Tlndustrie & 1 heure. 

Arriv^e au pont de Joinville kih. 30. 

Trajet k pied (600 metres) du pont de Joinville au 
barrage. 

Visile du barrage de Joinville. 

Depart du barrage & 5 b. 15. 

Trajet k pied (1 800 metres) du barrage k T^cluse dc 
Gravelle, par le souterrain de Saint-Maur. 

Arriv^e k T^cluse de Gravelle k 4 heures. 

Yisite h Virutallation du halage funiculaire. 

Depart de F^cluse de Gravelle & 4 b« 50. 

Arrivfe k Charenton k 5 heures. 

Arrivie au centre de Paris & 6 heures. 



NOTICE SUR LES OUVRAGES 



BARRAGE DE JOINVILLE 

Le barrage de Joinville, auquel on se rend en longeant la 
rive gauche de la Harne, retient Feau du bief navigable 
jusqu'a recluse de Neuilly, situ^e a environ 9 kilometres en 
amont, et commande la tenue d'eau du canal de Saint-Maur et 
celle du canal de prise d'eau de Tusine hydraulique de Saint- 
Maur appartenant a la Yille de Paris. 

Get ouvrage se compose d'un pertuis de 12 metres d'ouver- 
ture ferm^ par un rideau d'aiguilles soutenues par des fer- 
mettes et d'un ddversoir de 65 metres de longueur muni 
d*engins mobiles du systeme Desfontaines. 

Le radier du pertuis est aras^ a 2 m. 80 au-dessous de la 
retenue normale du bief; il est ferra^ au moyen de fermettes 
et d*aiguilles; Texp^rience a depuis longtemps consacr^ ce 
systeme et il est inutile d'insister sur les garanties qu'il pre- 
sente k un haut degre : simplicite et security des manoeuvres, 
facilite et Economic de Tentretien. 

Gomme sur les d^versoirs de la haute Seine, chaque 
aiguille est munie d'un crochet par lequel elle embrasse la 
barre d'appui, a laquelle on donne la forme d'un cylindre; la 
manoeuvre des aiguilles les plus fortes devient alors extr^- 
mement facile et rapide sans que le barragiste soit expose a 
aucun danger. 

Pour tendre la retenue, on place I'aiguille a peu pr^s hori- 
zontaleraenty en ayant soin de Taccrocher h la barre d'appui 
et de I'y maintenir ; puis, on laisse le pied s'immerger, le cour 
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rant Tentraine et la redresse jusqu*^ ce que le seuil Tarr^te. 

Pour d^griller le barrage, on soulire le talon de Taiguillp, 
soit au moyen d*un eric roulant sur le pont de service, soit 
avec un simple levier. 

Quand le pied de Taiguille a d^pass^ le seuil sur lequel elle 
s'appuiCy le courant lui fait alors continuer Tare de cercle 
qu'elle avait d^rit pour se mettre en place et elle resle sus- 
pendue par son crochet h la barre d'appui; on n'a plus qu'a 
Tenlever k la main pour abatlre les fermettes. 

Un appareil en usage dans une partie du service permet 
m^me d'^viter cette double manoeuvre et d'enlever d'un seul 
coup Faiguille. U se compose essentiellement d'une sorte de 
fl^au de balance arlicul^ sur un chariot qui roule sur le pont 
de service. L*une des extr^mit^s de ce fl^u porte uiie chaine 
que Ton passe dans la poign^ de Taiguille, qu'il ne reste plus 
qu'ii sottlever et k sortir de Teau en tirant au moyen d*une 
corde sur I'autre extr^mit^ de la balance. 

Lorsque M. Desfontaines fit la premiere application de son 
ing6nieuse invention au barrage de Damcry, sur la Marne, le 
massif du d^versoit* fut constitu^ par une simple ma^onnerie 
en pierres s^hes et il enferma les contre-hausses dans des 
tambours en t61e fix6s dans la cavity du radier et communis 
quant entre eux par des orifices pratiques a Tamont et k 
Taval. 

Le d^versoir de Joinville, beaucoup plus recent, a et^ con- 
struit par M. Mal^zieux; il est conforme au type auquel 
M. Desfontaines s'^tait d^finitivement arr^tc. 

Le radier en ma^onnerie du deversoir est arase & 1 m. 20 
en contrebas du niveau normal de la retenue, les tambours 
en t61e ont et^ supprim^s et leurs parois laterales remplac^es 
par des diaphragmes en fonte sceili^ dans la maconnerie, les 
parois horizon tales superieures par des plaques en Idle a 
l*amont et en fonte k Taval, et la paroi cylindrique par la sur- 
face cimenl6e et tissue de la cavity m^me, menag^e dans la 
ma^onnerie. Des orifices sont m6nag§s a I'amont et a Taval 
dans les diaphragmes pour les manoeuvres. 

Quand Feau du bief d*amont fait irruption dans la 
cavite qui lui est ouverte, elle presse la surface amont des 
eontre-hausses et le relevage des hausses s'opere d'autant 



kxcuRsioiis Act fiHrviiibtfs db pabis. 167 

plus facilement que M. Mal^zieux a pris soin de donner aux 
contre-hausses de Joinville une hauteur de 1 m. 33 sup6rieurc 
h celle des hausses qui n'est que i m. iO. On proc^de a Taba- 
tage en r^tablissant T^quilibre sur les 2 faces des contrc- 
hausses* 

Les manoeuvres s'eflectuent au moyen d*aqueducs de prise 
d*eau et de d^charge auxquels correspondent les orifices pra- 
tiques dans les diaphragmes*. 

Du barrage de Joinville on remonte la riviere en suivani 
la riye droite pour arriyer sous le souterrain qui forme Ten- 
tr^e du canal Saint-Maur. Ge souterrain a une longueur de 
596 metres et est form^ d*une voilte en plein cintrc de 
10 metres de diam^tre offrant sur la rive droite une banquette 
de halage de 2 metres de largeur. 



USINE8 PE SAINT--MAUR 

A c6te du souterrain du canal, se trouTe un autre souler- 
rain construit par la Yille de Paris pour la prise d'eau de ses 
usines de Saint-Maur. L*£tat a concede k des particuliers, en 
1822, pour retablissement d^usines, les eaux surabondantes 
du canal Saint-Maur et la propriety des terrains situ6s aux 
abords de ce canal. En i86&, la municipality de Paris ayant 
traits avec ces concessionnaires, a ^t^ autoris^e a ^tablir une 
usine bydrauliqu'e sur Femplacement concede et a ouYrir un 
souterrain sp^ial destine k Talimentation de celte usine. 

L*usine hydraulique de Saint-Maur profile d*une chute 
d'eau de 4 m, 50 a^tionnant 8 moteurs, savoir : 3 turbines 
Foumeyron en dessus, 1 turbine Fourneyron en dessous et 
A roues Girard. Les pompes mues par ces englns Eleven t 
jusqu'li 80 000 metres cubes d'eau par jour dans les reservoirs 
de Gravelle k 37 metres et dans ceu» de Menilmontant k 
80 metres de hauteur. Des machines k vapeur permettent 
d*ailleurs de supplier a rinsufiisance temporaire des moteurs 
hydrauliques. 

i. Voir le Barrage de JotHville, parM, UMiiakvaLf AnnaUe dee IHmte 
et Chmue4ei, ISSS, f feoiMire. 



1 
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CANAL SAINT-MAUR 

Le ctnal Saint-Uaur a ^1^ ouvert en 189i; sa longueur 
totale, y compris le souterrain, est de i 073 metres; il rem- 
place une pariie de riviere de 13 kilomMres de longueur 
appel^ Tour de Name, irks pittoresque et trds fr^enlde par 
la natigation de plaisance, mail k peu pr^s oompl^tement 
abandonn^ par la batellerie. 

Son mouiUage est, au minimum, de 3 m. 50 en Miage, sa 
largeur moyenne est de 37 m. 50. Ferro^ k Tamont par des 
portes de garde qui le prot^nt centre les grandes crups, il 
communique k Faval avec la Mame par la grande dcluse de 
Saint-Vaur, dont les dimensions rappellentT^poque ou la na- 
vigation, k peu pr^s r^uite au flottage, se faisait par grands 
convois descendant au fil de I'eau li la favour d'un flot. 



CANAL SAINT-MAURICE 

Le canal Saint-Uaurice r^unit le canal Saint-Maur h la 
Seine; il ^?ite k la batellerie une partie de riviere difOcile, 
parsem^e d^usines, et dont la pente rapide constitue une 
veritable exception sur la Mame, dont le cours ordinairement 
tranquille et le regime r^gulier se pr6taient bien k une cana- 
lisation. Ce canal a ^t^ ouvert le 1*' oclobre 1864; sa lon- 
gueur est de 3 kilom. 900 avec les deux Pluses de Gravi^Ue 
et de Charenton : cette derni^re rachile une chute de 4 m. 50 
lorsque la Seine est k T^tiage. Le mouiUage du canal est nor- 
malemcnt de 2 m. 50, il offlre une largeur de 15 metres k la 
cuvette. 

A Textn^mite avalHu canal, en amont de T^duse de Cha- 
renton, on trouve le port de Charenton avec un bassin de 
3 hectares de superficie oii plus de 100 bateaux peuvent se 
garer sans gSner la circulation. Les statistiques accusent 
pQlir cetle partie de la voie navigable un mouvcment de 
3 791 bateaux avec un tonnage de 51 i 8G6 tonnes. 
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HALAGE FUNICUUIRE 

G'est sur les canaux ^e Saint-Haur et de Saint-Maurice 
qu'ont eu lieu les essais du halage funiculaire du systeme de 
H. ring^nieur en chef Maurice L^vy. 

Les Etudes ont et^ commenc^es en juillet 1887 et, au mois 
d'octobre 1888, on put yoir des p^niches de 250 tonnes fran- 
chir sans difficult^ et sans d^raillement possible du dible le 
coude brusque des canaux de Saint-Maur et de Saint-Maurice. 

Le probleme ^tait resofu au point de vue m^canique. 

La solution a ^t^ appliqu^e ensuite, dans une installation 
complete, sur tout le parcours des canaux de Saint-Maur et 
de Saint-Maurice, soit sur 5 kilometres de longueur. Gette 
installation a ^te terminee en juillet 1889 et a et^ mise le 
4 novembre de la m^me annee entre les mains de la marine ; 
Fexploitation en a et^ r^ulierement poursuivie jusqu'en 
juillet 1891, conform^ment aux prescriptions de TOrdonnance 
de M. le Pr^fet de Police en date du 4 oclobre 1889. 

L'administration, jugeant Texp^rience concluante, a cru 
devoir en urrSter la d^pense, mais le systeme fonctionnera 
k Toccasion de la visite du Gongres. 

Linstallation se compose essentiellement d*un cable sans 
fm ^tabli sur les deux rives des canaux et support^ ou dirig^ 
par des poulies. 

La machine motrice instance ainsi que les appareils de 
transmission et de r^lage pres de T^cluse de Gravelle actionne 
deux circuits. Tun d'environ 1 200 metres, qui s'^tend de la 
tdte amont du souterrain de Saint-Maur a Tecluse de Gra- 
velle, I'autre de 3800 metres, entre les boluses de Gravelle et 
de Charenton. 

La Vitesse de marche dans ce dernier circuit est de 70 cen- 
timetres par seconde, double de celle qu'il a paru convenable 
d*adopter dans le petit circuit, a cause du passage retreci du 
tunnel. 

On a march^ au d^but avec des vitesses bien sup^rieures, 
mais lorsque le systeme a ^t^ livr6 a la batellerie, les maitres 

8 
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mariniers les plus experiment's ont demand' que la vitesse 
flit r'duite a enyiron 2 kiloro. 500 a l*heure, pour ne pas 
modilier trop brusquement les habitudes de la marine. 



NOTICE TECHNIQUE SUR LE MLAGE FUNICULAIRE 

Sans discuter completement le probl^me du halage funicu- 
laire et les solutions qu*il comporte, ce qui n'cessiterail 
d*asscz longs developpements, on pent en r^sumer ainsi les 
difficull's principales et les dispositions les plus int'res- 
santes : 

1* Par suite de I'obliquite de leur tirage, les bateaux ten- 
dent constamment k arracher le cdble des poulies qui le 
portent ou le dirigent. 11 faut done qu'il soit comme empri- 
sonn' sur ces poulies. 

Ghaque fois que la corde d*amarre arrive ii une poulie, elle 
s*engage dans la gorge de cette poulie en m'me temps que 
le cable. Tandis que celui-«i doit rester emprisonn' dans la 
gorge, Tamarre, au contraire, doit s'en echapper spontane- 
ment. 11 faut que Tissue oiTerte k Tamarre soit interdite au 
cAble. 

Les deux termes contradictoires du probl^me en rendent 
la solution diflicilc, surtout dans les courbes concaves ou un 
deraiilenient du cable entrainerait les plus serieuses conse- 
quences. 

Yoici comment ces difficult's ont't' r'solues. 

Les poulies qui portent le c4ble sont des poulies fixes ordi- 
naires attachees h un support m'tallique ancr' dans une ma- 
(onnerie ou sur un massif de beton, le tout parfaitement 
solide sans aucun organe delicat ou fragile. 

Pour emp^cher le csibie de pouvoir quitter la poulie, quoi 
qu^il advienne, le support porta un fermoir tangent au point 
culminant de la poulie, de sorle que le cable passe comme 
dans up trou de serrure, enferm' de tons les c6t's* 

Quand la corde d'amarre se pr'senle, elle s'engage aussi 
dansce trou de serrure; pour qu*elle se d'gage, il suffit de 
menager dans le rebord de la gorge, du c6t' de Teau, deux 
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crans terniines par des developpantes de cercle. La corde 
reste engagee jusqu'a ce que le cran se presenle ; alors, par 
suite de Tobliquite du lirage, elle passe dans rouverture du 
cran, en contourne le pourlour sans effort et sans y appuyer, 
puisque la developpante de cercle est sa trajectoire natu- 
relle. C'est ainsi que les choses se passent quand la corde est 
molle; quand elle est tendue, on pent en assurer le passage 
imm^diat, en garnissant le pourtour de la poulie d*une s^rie 
de petits crans continus dont la profondeur est un peu supe- 
rieure au diametre des cordes d'amarre. 

La corde, en arrivant sur la poulie, est prise par un de ces 
petits crans qu'elle suit jusqu'apres son passage au sommet 
de la poulie. 

Mais ce n*est la qu'un artifice, le grand cran a develop- 
pante de cercle fournit seul la solution complete et absolue 
du probleme. Elle s'applique egalement, avec les modiGca- 
tions necessaires, aux poulies de changement de direction 
d'angles concaves. 

La disposition h laquelie on s'est arr^te en derniere ana- 
lyse consisle, en effet, a faire passer la corde au moyen d*une 
glissiere en bois convenablement inclinee au-dessus d'iine 
poulie horizontale completement ferm^e, mais dont la joue 
sup^rieure porte un certain nombre de crans a develop- 
pante de cercle. Tout se passe alors comme il a ete dit plus 
liaut. 

2" Un c^ble eif marche tourne conslamment sur lui-meme 
comme une vis dans un ^crou ; c*est ce qu*on nomme le vril- 
lage du cdble. 

11 en resulte qu'on ne pent pas attacher la corde flxement 
au cable; entrain^e par le vrillage, elle s'enroulerait sur le 
c^ble et jetterait le bateau k la berge. 

Cette circonstance rend le probleme de Tatlache extrSme- 
ment difficile; elle exige que cette attache soit constituee 
par deux pieces distinctes et ind^pendantes dans leurs 
mouvements : Tune fixement attach^e au cable et tournant 
avec lui, Tautre qui s'appuie sur la premiere, mais fai- 
sant anneau autour du c^ble de maniere a n'^tre jamais 
entrainee par le vrillage. 
Ajoutons que le cable ^tant constamment en marche et 
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pas toujours k la port^e des marinierSy il faut que le moyen 
d*attache soit robuste et rapide. 

Une fois Tatteiage fait, il ne faut pas que le cdble entraine 
imm^diatement la corde et par suite le bateau ; il faut que 
le marinier ait le temps de retourner tranquillement sur son 
bateau et qu'il ne parte que quand il le desire ; quand le 
depart commence, il faut qu'il soit progressif. £n route, il 
faut qu*li tout instant, le marinier puisse, sans descendre a 
terre, suspendre la marche de son bateau, soit seulement 
pour quelques minutes, soit pendant un certain temps, et cela 
sans se detacher compl^tement du dible, ce qui lui permet 
de repartir sans avoir h descendre k terre pourse r^atteler; 
ou bien se detacher compl^tement en retirant sa corde 
d*amarre. 

Le syst^me d*attache auquel on s*est arrftt^ apres de lou- 
gues recherches satisfait enti^rement a toutes ces conditions 
si complexes : il se compose essentiellement d*une petite 
pi^ce en fonte malleable que nous nommons ^trier, mais qui 
ressemble beaucoup plus k une petite selle de cheval de 
6 centimetres de longueur pos^e sur le cAble. Sa surface 
int^rieure est un demi-cylindre de diam^tre l^g^rement su- 
p^rieur k celui du c4ble avec lequel elle se trouve en con- 
tact, termine par ses tangentes verticales jusqu'au plan tan- 
gent horizontal inferieur du cdble. A Tarriere, cette surface 
cylindrique s*^tale de maniere k cmboiter, avec un peu de 
jeu, les arrets fix^s k demeure sur le cdble^et se d^plagant 
avec lui. Cette partie descend un peu plus has que la pr^c^- 
dente, de maniere que ses faces inferieures coincident non 
pas avec le plan tangent horizontal inferieur au cdble, mais 
avec le plan tangent horizontal inferieur k Tarr^t. L'arr^t se 
trouvedoncemboit^ sur une partie seulement de son pourtour. 

II en r^sulte que si le c^ble est convert de sa selle en une 
parlie lisse on pent enlever la selle en la soulevant verticalc- 
ment ; mais si elle embolte un arrSt, on ne pent plus Tenia ver 
qu'en la faisant tourner autour de son appui post^rieur sur 
FarrSt ; c'est ce que nous appelons faire basculer I'etrier ou 
le faire sauter par-dessus un arr^t. 

La surface ext^rieure de T^trier a bien Taspect d*une selle 
creus^e en son milieu. 
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Dans le panneau de devant est perc^ un trou de iO milU- 
metres de diam^tre dans lequel on passe et on arrSte au 
moyen d*un noeud la cordelette de d^clanchement. Cette 
cordelette va au bateau et, si on suppose I'^trier emboitant 
un arrdt, il suffit de tirer sur cette cordelette pour faire 
basculer F^trier qui, sautant par-dessus Tarr^t, tomberait 
naturellement du c4ble s'il n'y ^tait retenu par la corde 
d'amarre ou d'attelage. 

Cette corde est pos^ea cheval sur la selle, ou elleest main- 
tenue dans deux trous verticaux ; Tun des bouts, beaucoup 
plus court que Tautre, est renfl^ k son extr^mit^ en forme de 
poire que Ton peut engager dans une fente ou boutonni^re 
m^oag^e dans le long bout. A son extremity le. long bout 
porle une boucle k laquelle le marinier attache une fois pour 
toules son amarre. 

Ajoutons qu'un pen au dela de la boutonni^re, ce bout de 
corde porte un lest form^ de quelques olives creuses en 
plomb. Pour atteler, le marinier pose simplement T^tricr sur 
le cdble, comm^ une selle sur le dos d'un cheval, de facon que 
le petit bout seul libre (rautre est prolong^ par la corde 
d'aroarre qui va jusqu*au bateau) soit du c6t^ oppose k Teau, 
puis il passe la poire dans sa boutonni^re. L*op^ration est 
termin^e, il n*a qu'li retourjier a son bateau, le clible file sous 
r^trier sans Ten trainer jusqu*li ce que le premier arr^t vienne 
le saisir. 

Si on ne yeut pas partir imm^diatement, il suffit de fixer 
la cordelette de d^clanchement au bateau et de laisser au 
contraire la corde d'amarre libre. 

Ghaque arr^t qui passe tire sur la cordelette ce qui fait 
sauter T^trier par-dessus cet arrdt. L'^trier, k la suite de ce 
mouTement, quitle momenlan^ment le dible, mais le lest le 
fait imm^diatement remonter. 

Quand on yeut partir et que Tetrier est en prise sur un 
arrSt, on laisse, au contraire, la cordelette libre et on attache 
la corde d'amarre, ou du moins on la laisse filer sur les bittes 
pendant quelques instants jusqu*a ce que le bateau se soit 
mis en mouvement et soit entrain^ avec la ?itesse normale 
du cdble. 

Si, en route, on veut suspendre la marche, on n'a qu*k fixer 
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rexMmit^ de la cordelette au bateau et donner du mou k 
la corde; alors la traction s'exerce sur la cordelette, ce qui 
fait sauler T^trier par-dessus son arrdt, et aussi longtemps 
qu*on laisse ainsi la cordelette tendue I'^trier saute tous les 
arrets qui se pr^sentent. 

Si on veuts'arr^ter d^finitiTement en se s^parant ducdble, 
on commence, comme pr^c^demment, par faire ^chapper 
Tarr^t, puis on prend la cordelette k la main et on tire : 
r^trier quitte le c^ble et c'est la poire qui yient s'y appuyer; 
en donnant un coup sec, la poire sort de sa boutonni^re et 
r^trier tombe k terre, reparation est termin^e. 

Les arrets sont de simples bagues en fonte Qiall^able for- 
m<^es de deux parties demi-circulaires assemblies k tenons 
et mortaises et r^anies par deux goujons parall^les au cSble. 
Ces bagues ne serrent pas le cftble, qu*elles ne fatiguent en 
aucune faQon, elles sont but^es centre un transfil en fil 
carret enduit de goudron sur lequel porte tout Tefifort de 
traction. 

En dehors des dispositions pr^c^demment d^crites, le sys- 
tSme est caract^ris^ par la structure et la tension du c^ble. 

Le c^ble est enticement m^tallique et, par consequent, a 
peu pr^s ind^formable; il se compose d'un toron central ou 
dme en fits recuits qui ne sert pas k la resistance et sur lequel 
s'cnroulent six torons de ills d*acier trempe, k grande resis- 
tance. Ghaque toron renferme un fil recuit qui sert d*ame 
ct 18 fits de i millimetres de diam^tre. La section m^tallique 
utile est done de 340 millimetres environ. Les fils en acier 
trempe sont eprouves ^150 kilogrammes par millimetre carre ; 
ilsdoivent,en outre, subir sans se rompre 20 doubles flexions 
en sens opposes sur des mandrins de un centimetre de rayon. 
Le dible tout entier doit presenter une resistance k la 
rupture superieure k 40 tonnes. 

Le poids et la tension du cdble sont determines par des 
calculs qu*il serait trop long d'exposer, mais qui teudent, en 
somme, a maintenir les oscillations soit yerticales, soit hori- 
zontales que le cable tend constamment k executer par suite 
de la traction oblique et irreguliere des bateaux, dans des 
limites etroites determinces h priori. On est ainsi conduit k 
donner k chaque brin une tension permanente de 5 tonnes, 
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soit environ 15 kilogrammes par millimetre carr^ de section 
metallique utile. 

Gette grande tension donne a la traction une regularity 
remarquable et tout a fait frappante, quelle que soit Finten- 
sit^ de Texploitation. 

Avec un c^le de haute tension, on a ^galement une forte 
adherence a la poulie motrice, ce qui permet de faire de 
longs circuits et de trainer un grand nombre de bateaux k 
la fois. 

Amen6 par des perfection nements successifs k sa forme 
definitive dont le caractere le plus remarquable est peut-^tre 
une extreme simplicity, ce syst^me a fonctionn^ d'une fa^on 
entierement satisfaisante pendant deux ans, sans qu'on ait 
eu a constater une seule avarie s^rieuse. 

On etudie, en ce moment> une application pratique du 
systeme. 
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EXCURSION DE NOISIEL 



PROGRAMME 



Depart de Paris (gare de TEst, ligne de Hulhouse) k 
midi 50. 

Arrivee k Emerainville ^ 1 h. 40. 

Arriv6e k Noisiel k 2 heures. 

Yhite du barrage el de Vtmne, 

Depart de Noisiel ^ 5 h. 45. 

Depart d*Emerainville ^6 h. 2. 

Arriv6e k Paris (gare de I'Est) A 6 h. 32. 



8. 



NOTICE 



8UR 

LE BARRAGE DE NOISIEL 



Le barrage de Noisiel, commence en 4884, a 6t& termini 
en 1886. La longueur du bief de retenue de ce barrage est de 
12 kilom. 500. 

Pour r^aliser le mouillage de 2 m. 20, la reconstruction du 
barrage de Yaires, situ6 a 2 kilom. en amont de Noisel, s*im- 
posait. 

MM. Menier offrirent une subvention de80000 francs pour 
que I'ouYrage fH^t ^tabli dans le bras de Marne correspondant 
au bief de leur usine, afin de profiter de Taccroissement de 
retenue qui pouvaitleur procurer une augmentation notable 
de force et permettre a la batellerie d*acc^der directement a 
leur usine. Leur offre fut accept^e par TAdministration et le 
barrage fut install^ a quelques metres en aval du d^versoir 
de retenue du bief de Tusine, lequel a ^te ddrase pour per- 
mettre le libre ^coulement des eaux. 

Le nouveau barrage comprend un pertuis de 16 m. 50 de 
longueur, ferm^ par un rideau d*aiguilles soutenu par des 
fermettes et und^versoir de 50 metres ferm^ par des hausses 
Desfontaines. 

Les fermettes du pertuis sont disposees pour recevoir soit 
des aiguilles, soit des vannes du syst^me de M. Tinspecteur 
general Boul^. Elles sont en fer, sauf le tourillon qui est en 
acier; leur hauteur est de A m. 80 et leur largeur k la base 
est de 5 metres, non compris les tourillons. 

Les aiguilles a crochet ont 12 centimetres d'^quarrissage et 
5 m. 10 dalongueur. 
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Les hausses du d^versoir ont 1 m. 10 de hautear et les 
contre-hausses 1 m. 50 ; en outre, les aqueducs de commu- 
nication du bief d'amonty avec les comparliments d'aval des 
tambours, ont une section plus grande que celle adoptee sur 
les autres barrages de la Name, et cette double disposition 
rend les hausses raoins paresseuses et permet de les relever 
avec une chute de 20 cen timbres seulement. 

Eiifln, les hausses sont munies de bequilles analogues a 
celles de quelques barrages sup^riours et la course d'abatage 
de chaquehausseest fractionn^e par rinstallationdeSbarres 
k coches sur le glacis du d^versoir. Ces barres sont divis^es 
chacune en deux parties dont Tune est manoeuvr^e de la pile 
et Tautre de la culee. En outre, chacune de ces quatre moi- 
ti^s se trouve 5 une distance difr§rente de I'axe de rotation 
des charni^res, de telle sorte qu*en manceuvrant Tun des 
cries de la pile ou de la cul^e, on arrive h donner au de- 
bouch^ du d^versoir une valeur proportionnelle a Timpor- 
tance de la crue a ^couler. 

Une passerelle de service support^e par des fermettes est 
^tablie k Tamont du d^versoir. 

Le barrage de Yaires se coroposait d*un d^versoir fixe de 
54 m. 75 en pierres seches et d'un pertuis ou passe navigable 
de 25 metres d'ouverture ferm^ par 2Q vannes a bascule du 
syst^me Ghanoine; les engins mobiles ont ^t^ enlev^s et le 
pertuis, qui se trouve le long de la rive droite, a 616 r^cem- 
ment approfondi pour permettre le passage des bateaux de 
1 m. 80 deUirant d'eau qui fr^uententla voieprincipale. 

Le port de Noisiel a un trafic moyen de 6 ^ 7000 tonnes, 
consistant en houillo et farine. 

Avant de quitter la Harne, signalons un ouvrage assei cu* 
rieux et peu connu qui se trouve pr^sdu barrage des Basses- 
Fermes, entre Trilport et Meaux. G'est un plan incline qui^ 
permet de faire passer les bateaux du canal de TOurcq k la 
Mame et inversement. Ges deux voies navigables ne sont dis- 
tantes en ce point que de 450 metres, le plan d'eau du canal 
de rOurcq est ^ 11 m. 85 en contre-haut de la retenue nor* 
male du barrage des Basses-Fermes. 

Le plan incline a ^t^ ^tabli par un industriel de Meaux, 
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M. Fournier ; la force motrice est fournie par une turbine de 
50 chevaux actionn^ par la chute du barrage'.. 

Si quelques membres du Congr^s ont la curiosity de visiter 
cet ouvrage, on pourra organiser une excursion au barrage 
des Basses -Fermes : mais cette excursion sera n^essairement 
limit^e a un Irh petit nombre de penonnei, 

1 Une notice d^Uill^ avec plans h I'appui doit, paralt-il, £tre publico 
dans UQ prochain num6ro da Ginie civil. 
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Les noticei d-aprh out iii itablia h Vaide de renseigne- 
menU foumii par : 

MM. HAZOYER, Ingtoieur en chef du Canal lateral k la Loire; 
BONNEAU DU MARTRAY, Inginieur en chef du. canal du 

TAYERNIER, Inginieur en chef, et FOKTANEILLES, Ingenieur 

ordinaire de la nayigation de la Sadne ; 
GIRARDON, Ing^nieur en chef de la navigation de la Sadne 

(traversie de Lyon) el du Rhdne ; 
DELOCHE, Ing^nieur en chef du d^partement de la Loire. 
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EXCURSION DU CENTRE 



PROGRAM ME 



L'excursion a poar objet la visite des ponts-canaux de 
Briare (en construction) et du Gu^tin ; des ^cluses k grande 
chute et des reservoirs du canal du Centre ; des travaux de 
la Sa6ne et du Rhdne aux abords de Lyon; enfin, du reser- 
voir du Gouffre d'Enfer, pr^s de Saint-Etienne. 

De plus, MM. Schneider ont bien voulu autoriser la visite 
de leur etablissement du Greusot; cette visite sera haute- 
ment appr^ci^e des merobres du Gongr^s. 

Journde da 31 jnillet. 

Depart de Paris (train special) k 9 heures du matin. 

Arriv^e k Hontargis k 11 h. Dejeuner au buffet. 

Depart de Montargis k midi, 

Arriv^e k Briare k midi 45. 

Visite des chantiers flu pont-canal^ 

Depart de Briare i 3 h. 30. 

Arrive k Saincaize & 5 h. 20. 

Visite du pont-canal duGudtin (trajet k pied, 2 kil. 
aller et retour). 

Depart de Saincaize & 6 h. 30. 
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Arriv^e h Nevers i 6 b. 45. 
Diner et coucher. 

Jonmie da l*' aoAt. 

Depart de Nevers & 7 heures du matin. 

Arrivee au Crcusol k 9 heures. 

Visile de Vuiine, 

Dejeuner d 11 A. 30. 

Depart du Creusot h 1 lieure. 

Arr^t au r6servoir de Torcy-Neuf ^ 1 h. 10. 

Visile du reservoir de Torcy-Neuf (le reservoir touchc 
k la Yoie). 

Impart de Torcy & 2 h. 10. 

Arrivee au passage sup6rieurde Longpendu & 2h. 50. 

Trajet k pied (2 kilometres) du passage superieur de 
Longpendu au passage k niveau de la Bfotte, en visitant 
les boluses k grande chute et la rigole r^gulatrice. 

Depart de la Hotte k 4 h. 30. 

Arrivee k Hontaubry ^ 4 h. 35. 

Visile du reservoir de Monlaubry {k 150 metres du 
cheminde fer). 

Depart de Montaubry ^ 5 h. 15. 

Arrivee k Chagny k 6 heures. Dinei\ 

Depart de Chagny & 7 h. 30. 

Arrivee k Lyon k 10 b. 30. Coucher. 

'Joarnde da 2 aoftt. 

Depart de Lyon-Perrache k 11 b. 10. 

Arrivee k Saint-Germain au Hont-d*Or & 11 h. 50. 
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Embarquement et trajet en bateau h vapeur sur la 
Sa6ne. 

Visile des barrages de Couzon et de rUe Barbe. 

Arriv^e k la Mulati^re (confluent de la Sa6ne et du 
Rh6ne) A 2 h. 50. 

Excursion en bateau sur le Rhdne jusqu*^ Vienne. 

Depart de Vienne (en chemin de fer) & 5 h. 40. 

Arriv^e h Lyon k 6 h. 24 du soir. 

Diner et coucher. 

Journ^e du 3 aoftt. 

Depart de Lyon (train special) ^ 9 h. du matin. 

Arriv6e k Saint-Etienne i H h. 30. Dejeuner. 

Depart en voilure pour le Gouffre d*Enfer k 2 heures. 

Arriv^e au barrage k 5 heures. 

Visite du barrage. 

Depart des voitures pour Saint-Etienne k 6 heures. 

Arriv^e a Saint-Elienne k 7 heures. Diner. 

Depart de Saint-Etienne k 9 heures. 

Arrivee k Lyon k H heures. Coucher. 



PONT-CANAL DE BRIARE 



Le pont-canal actuellement en construction sur la Loire, h 
firiare, est destine h reunir le canal de Briare au canal lateral 
a la Loire. 

Ges deux canaux font partie de la grande vole fluyiale de 
Paris 21 Lyon par le Bourbonnais. Le canal lateral suit la riye 
gauche de la Loire sur tout son parcours ; le canal de Briare 
reunit le bassin de la Seine a celui de la Loire et a son ori- 
gine sur la rive droite de ce dernier fleuve. Pour passer de 
Tun a Tautre canal les bateaux sont done obliges k traverser 
la Loire. 

Actuellement, et depuis la creation du canal lateral, la 
travers^e se fait a niveau, cequi oblige les bateaux k naviguer 
en Loire. Les bateaux qui se rendent sur Paris descendent ei 
Loire, sur la rive gauche, a Ghatillon-sur-Loire et en sortent, 
sur la rive droite, aux Combles, a 1 kilometre en aval. La 
navigation en Loire s'efTectue dans un chenal cr^^ dans le lit 
du fleuve et forra^ par deux epis submersibles en eaux 
moyennes. L*epi de la rive gauche, qui a son origine imm6- 
diatement a Taval de T^cluse de descenle en Loire, sert en 
outre de chemin de halage. Le halage se continue d'ailleurs 
sur la rive droite au moyen d'un pont suspendu, silu^ a 
200 metres en amont de T^cluse des Combles, qui ^tablit la 
communication entre Tepi de rive gauche et la rive droite 
du fleuve. Le pont suspendu traverse toute la Loire par quatre 
Iravees et sa derniere travee de droite sert seule a la na- 
vigation ; aussi F^pi de rive gauche vient-il aboutir k la der- 
niere pile de droite autour de laquelle le chemin de halage 
serpente en lima^on pour atteindre le tablier du pont. 
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Jusqu*en 1881, la navigation en Loire dans la traversee de 
Ghatillon aux Comblcs s*est faite par la melhode, dite du bit- 
lage*, completee, a la remonte, par le halage par chevaux. 

La descente, en eaux ordinaires, d'un gros bateau charge, 
demandait : 

8 Billcurs (marins sp^ialistes) ; 

2 Canots munis chacun d*une ancre et diffi^rents cordages ; 

Un attelage de chevaux et un treuil. 

Souvent, d'ailleurs, suivant I'^tat des eaux, 11 fallait doubler 
personnel et maleriel. 

En 1881, rindustrie privee a ^tabli un toueur k vapeur 
dans ce passage et, depuis cette epoque, le billage a presque 
totalement disparu, au grand avantage de la navigation, pour 
laquelle le billage ^tait nnc operation des plus dange- 
reuses. 

Si les amateurs de pittoresque peuvent regrelter la dispa- 
rition de ce mode de navigation, ils trouveront en compen- 
sation, dans le touage actuel, un syst^me peu usit^ et bien 
approprie au service special de la travers^e de la Loire a 
Chiitillon. Le toueur porte sa chaine — un cSble ordinaire 
m^tallique dans Tespece — dont Tune des extr^mites est 
attach^e k la rive un peu en amont de T^cluse de rive gauche, 
et dont Tautre est fix^e sur un tambour plac^ sur le toueur 
et actionne par une machine k vapeur attenante. A la des- 
cente ie toueur file son c&ble et se laisse aller au courant ; a 
la remonte il se hale sur son cdble. 

Malgr^ Tameiioration sensible apport^e au passage par 
Temploi du toueur dont il vient d'etre parl^, la travers^e de 
la Loire, telle qu'elle se fait actuellement, n'en reste pas 
moins fort d^fectueuse ; tant6t le manque d*eau conduit a 
all^ger les bateaux; tant6t les eaux sont trop abondantes, 
les courants troprapides etla navigation devient dangereuse, 
puis impossible. A cela il faut ajouter des d^placements inces- 
sants du chenal navigable entre les deux epis, d^placements 
motives par la presence de bancs de sable qui marchent 

1. Dans la navigation par la m^thode da billage, le bateau est entraln6 
par le courant et tratne une ancrc A sa remorque; il gouverne, gr^ce 
ii la difference de vitesse entre le courant et la coque resultant du ralen- 
iissement dtl k la resistance oppos^e I Tancre par le fond du lit. 
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(c*est Texpression des marins) constamment dans le sens du 
courant. 

II suffit d*ajouter que, en 1891, la moyenne jouraaliere 
des bateaux traversant le passage en Loire a ^te de 35,6, 
ct que le nombre des bateaux passant dans les vingt-quatre 
heures s*est m^nie ^lev^ a 55, pour faire ressortir Tutilite 
de la suppression de la trayers^e de la Loire k niveau et im- 
portance qu'attache la navigation a Tex^cution du pont-canal 
destine a remplacer cette travers^e k niveau. 

Les defectuosites du passage en Loire ont de tout temps 
preocup^ les Ingenieurs du Canal lateral k la Loire. 

D^abord on s'ingenia a faciliter Tentr^e en Loire par Famu- 
li oration des ecluses et de leurs abords. Plus tard on s'occupa 
des conditions de navigability dans le fleuve et il fut un 
moment question de T^lablissement d'un barrage dans la' 
Loire a Taval du passage. Enfin on renonca a am^liorer le 
passage a niveau ; on se decida k Tabandonner et k le rem- 
placer par un pont-canal formant passage sup^rieur. 

Les Etudes serieuses de cette ^question datent surtout du 
vote par les Chambres, en 1879, du grand programme d'am^- 
lioration des voies navigables. 

Le principe du pont-canal ^tait encore susceptible de 
diverses solutiqns.Le pont pouvait former un bief de parlage 
avec alimentation sp^ciale et echclles d'ccluses pour y acceder 
de part et d'autre ; on pouvait supprimer les Ecluses d'acces 
de Tun on Tautre c6i& et prolonger le pont-canal par un bief 
se raccordant, sans ^cluse, avec Tun des biefs existants ; on 
pouvait enfin supprimer toute ^cluse d'acces. Toutes ces 
solutions furent ^tudiees et c'est k la derniere que s'arr6(a 
TAdministration. 

Le pont se trouve dans un grand bief inf^rieur de 18 kilo- 
metres de longueur, alimente des deux cotes par les branches 
du canal y aboutissant. 

C'est ce travail qui s'ex^cute en ce moment a Briare et 
aux environs et qui comprend la construction d'uu pout-canal 
sur la Loire et d^environ 15 kilometres do canal neuf des- 
tine k raccorder le pont-canal avec les canaux lateral k la 
Loire et de Briare existant actuellement. 

Le canal en construction comporte de grands remblais ou 
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le plafond de la cufette se trou?e ii 6 m. 90 au-dessus 
du terrain naturel, i4 passages sup^rieurs m^lalliques de 
20 metres d'ouverture moyenne, 5 ponts-aqueducs d'impor- 
tance moyenne, et nombre d'aquedacs, d^versoirs de saper- 
ficie, rouraillements et autres ourrages accessoires. 

L'ouTrage le plus important du travail en cours est le 
pont-canal de Briare. C*est un pont m^tallique de 662 m. 69 
de longueur totale avec les cul^s, comprenant \h trav^es 
de 40 metres sur la Loire, une trav^ de 8 m. 20 sur un 
canal, 14 piles courantes, une pile cul^e et deux culdes. 

Le pont-canal d'Agen, le plus grand des ouvrages simi- 
laires fran^ais n*a que 539 metres de longueur. Dans lesponts- 
canaux m^talliques fonctionnant aictuellement en France, on 
n'a pas encore d^pass^ : k la Bourbince 31 m. 50 de port^ 
et 4 m. 51 d'^artement des poutres, a Saint-Dizier 22 m. 20 
de port^e et 6 m. 20 d'^artement des poutres. A Briare, la 
port^e sera de 40 metres, T^artement des poutres de 7 m. 26,. 
la hauteur de Teau dans la bAche de 2 m. 20. 

On Toit par ce simple expos^ de dimensions que non seu- 
ment le pont de Briare est Touvrage le plus important des 
travaux qui s'ex^cutent aux abords de Briare, mais que c*est 
aussi le plus important des ouyrages similaires existant en 
France. 

Les maconneries des piles et culees ont ^t^ ^lev^es sur des 
caissons fonc^s h Fair comprim^. Le terrain d*assiette a ^t^ 
trouT^ a une profondeur moyenne de 6 m. 66 au-dessous de 
Tetiage (8 m. 54 pour la fondation la plus profonde). Ge ter- 
rain est form^ de plaquettes de calcaire tendre d*^paisseurs 
variables h joints tres serr^s. La pression sur le sol de fon- 
dation sera, en ne tenant pas compte du frottement lateral 
des caissons, inf^rieure & 4 kil. 00 par centimetre carr^. Les 
fondation s (ma^nneries des caissons) comportant le foncage 
de 20 caissons et Tex^cution de 15298 metres cubes de 
magonneries ont M ex^cut^es en 12 mois. 

Les ^iles ont 7 m. 95 de hauteur totale au-dessus du 
radier des caissons de fondation, en largeiir 3 metres sous- 
couronnement et 4 m. 30 a la base, en longueur 15 m. 21 
sous-couronnement et 16 m. 73 k la base. Les bees sont 
ogivaux. 
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Les culees et la piie-culee ont 11 m. 40 de largeur et des 
longueurs Tariables appropnees au terrain. 

Des portes de garde placee^ aux extr^mites des culees per* 

mettront d'isoler le pont du reste du canal, le cas ^ch^ant. 

Des vannes de vidange au nombre de huit, disposees dans 

les culees et la pile-cul^e, permettront de vider rapidement 

la Mche. \ 

Les socles, les bees et les chapeaux des piles, les cordons 
moulures, les chaines d*angle, les buses, chardonnets, cou- 
ronnements, etc., des culees sont en pierre de faille calcaire 
de Yillebois (oolithe inferieure). 

Les parements autres que ceux en pierre de taille sont en 
moellons d'appareil des carri^res de Saint-Martin de S^nozan 
siiu^es dans le d^partement de Sa6ne-et-Loire (Calcaire a 
entroques). 

La pierre de taille est un calcaire gris de fer a p&te tr^s- 
fine, le moellon est gris jaune a grain cristallin. 

Les sommiers destines k recevoir les appareils d'ancrage 
et de dilatation sont en granit dur des environ du Greu- 
sot. 

L'ossature m^tallique formant b^che comporte deux ponts : 
Tun de 600 metres, h travees continues sur le fleuve, Tautre 
de 10 m. 13 sur la branche du Canal lateral qui longe actuel- 
lement la Loire en rive droite. Ges deux ponts sont d*ailleurs 
du m^me type. 

Deux poutres a Ame pleine en forme de double T, de 3 m. 40 
de hauteur et espac^es de 7 m. 259 d'axe en axe, sont r^unies 
par des entretoises de m. 70 de hauteur. La tablette sup^ 
neure des entretoises est profilSe en arc de cercle de maui^re 
a venir se rattacher^ tangentiellement k Vkme des poutres 
maitresses. Une tdle, fix^e sur les entretoises et sur V&me des 
poutres maitresses, complete, avec la partie sup^rieure des 
poutres maitresses, la bache destinee a contenir Teau. En 
somme, la cuvette du canal a, en section, la forme d*un U 
aplati dont les jambages verticaux correspondent aux kmes 
des poutres maitresses et la partie inferieure arrondie k la 
tdle fix^e sur les entretoises. 

La cu;^ette a 7 m. 25 de largeur, le fond est li 2 m. 20 au- 
dessous du plan d*eau. 

9 
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Li biche m^tallique est compl^t^ par des efaemins de 
halage de 2 m. 50 de largeur en encorbelieinent, soutenus 
par des consoles altftdi^s auxpoutres mattresses au droit de 
chaque entretoise. L*ossalure m^lallique est entierement en 
acier doux — resistance 44 k. d: t, allongement minimum 
23 pour 100 — ; les rivets sont en acier extra-doux — resis- 
tance 58 k. ±S, allongement moyea minimum 28 pouriOO. 

La mise en place du tablier m^tallique doit se faire par voie 
de lan^ge. La rivure aux ateliers se fait k la machine; la 
rivure sur place se fera de m^me en grande partie a la ma- 
chine k Faide de grandes riveuses hydrauliques mobiles, 
construites sp^ialement pour le pont de Briare. 

Lepont-canaldeBriare seal est estim^ 2 835 890 fr. OO 
dont pour la biche m^UlIique .... i 269 500 fr, 00 

Aprte avoir fait ressortir les inconv^nients et les dangers du 
passage k niveau actuel, il est inutile d'insister sur les avan- 
tages que procurera k la navigation le travail en cours. II est bon 
cependant d'ajouter que, en disposant le pont-canal dans un 
grand bief bas/ on supprime 7 ^ciuses sur la ligne de Paris 
k Lyon par le Bourbonnais. En r^urae, ininterruption de la 
navigation, s^curit^ de la traverse de la Loire, diminution 
de la dur^e du voyage, tels sont les avantages que les bateaux 
relireront du pont-canal de Briare. 

Les travaux qui s'ex^cutent autour de Briare, ainsi qu'on 
a pu s'en convaincre par I'expos^ succinct qui pr^cMe, meri- 
tent Taltention des personnes qulnt^ressent les questions 
relatives aux canaux de navigation. On trouve k Briare 
m^me, outre le pont-canal sur la Loire, un pont-aqueducsur 
route k entrees ^vasees en forme de trompe et des passages 
sup^rieurs pour chemin de fer, route nationale et chemins 
vicinaux; on y voit la traversee d'une ville en section 
muraill^e. 

A 5 kilometres environ en amont de Briare, a Ghdtillon- 
lon-sur-Loire, on trouve la traversee k niveau de la Loire, 
avec ses dispositions ing^nieuses, son toueur special; bientdt 
tout ce 6oin, si anim^ en ce moment, n*aura plus qu'un int^- 
rSt retrospectif et le touage de Ghitillon disparaitra comme 
a disparu le biliage. 
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A 10 kilometres en aval de Briare on pent voir le grand 
Tiaduc du chemin de fer de Bourges a iiien, viadue en roa- 
^onnerie s'^tendant a perle de vue. 

A 15 kilometres de Briare, en suivanl le Canal de Briare, 
on Irouve les fameuses ^cluses de Rogny, ^clusos accolees 
appelees dans le pays Escalier des Gr^ants. 

Tons ces Iravaux et ouvrnges si npproch^s sont situ^s 
d'ailleurs dans la rianle vallee de la Loire bord^e de chd- 
teaux: a Gien, le chsileau historique d'Anne de Beaiijeu; a 
Saint-Brisson, entre Gien et Briare, le chateau de S<^guier; a 
Briare m^me, les chateaux modcrnes des proprietaires de 
I'usine de boutons de Briare. 



PONT-CANAL DU GUfiTlN 



Le Canal lateral a la Loire franchit TAUier an moyen du pont- 
aqueduc du Gu^tin, a 2 kilometres environ en avant du con- 
fluent de la Loire et de TAIlier ou Dec-d*Allier. Get ouvrage, 
qui est assur^ment un des plus remarquables ponts-canaux 
existants, est du a M. Tlngenieur en chei'JulIien, quia dirigc^, 
vers 1830, les travaux de construction d*une partie du Canal 
lateral. Sa longueur est de 34.> metres enlre cul^es; il est 
form^ de 18 voutes ma^onn^es, en anses de panier, de 
16 metres d*ouverture ; ces voiCktess'appuient contre des piles 
de 3 metres d'i^paisseur et tout Touvragc repose sur un 
radier general en beton defendu a Tamont et a Taval par unc 
file de pieux et palplanches. Les voiites supportent unc 
cuvette maconnee offrant aux bateaux une passe d'environ 
6 metres de largeur et un mouillage de 1 m. (iO, avec deux 
banquettes de halage de 1 m. 65. 

L^^tanchement de la cuvette a ^te obtenu au moyen d'un 
systeme dont il ne parait pas avoir et^ fait d'autre applica- 
tion. M. Juilien a rev^tu tout le pourtour de la cuvette de 
dalles en lave de Yolvic bien jointives recouvcrtes d*une 
double chape en bitume a joints croises. L'^tancheit6 est 
suffisante, k la condition que pendant la mise a sec de la 
cuvette, on protege soigneusement cette chape a Taide de 
fagots aussi bien cootre Taction du soleil que contre la frai- 
cheur de la nuit. 

Le pont-canal presente cette jiarticularite que la culde de 
rive gauche se prolonge d'environ 110 metres et renfermc 
une ^cluse triple, dite eel use du Gu^tin, rachetant une chute 
totale de 8 m. 61. Immediateme^t au sortir du dernier sas, 
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les bateaux passent sous la route nationale n* 76 de Nevers a 
Tours ct d^bouchent dans la gare du Gu^tiu, asscz vaste bassin 
ou les bateaux montanis attendent leur tour d*eciusage. 

L'easemble de ces ouvrages qui OHt ^te construils avec la 
pierre de la Grenouille extraite de carrieres voisines, mais 
aujourd^hui presque completemcnt ^puisees, pr^scnte un 
aspect imposant et est remarquabie aussi bieu par le soin 
avec Icquel toutes les parlies ont ^t^ ex^culi^cs que par scs 
belles proportions architect urates. 

Le pont-canal n'oilre qu'une Toie de bateaux et, pour 
assurer k la navigation une marche r<^gulidre vi (^viter des 
difiicultcs cntre les mariniers. le roglemont de police present 
qu*enfrc le lever du soleil et deux heures apres midi le pas- 
sage est donn6 exclusivement aux bateaux descendants et le 
reste de la journee est r^serv^ aux bateaux niontants. Le 
Sf>ns de la marche est indiqu6 par un disqne circulairc 
mobile |»lac(^ a Taniont de recluse et sembiable aux disques 
avanc<^s qui couvrent I'entr^e des gares des chemins de fer. 

De plus, pour ^viter un encombrcment que le courant d^- 
tprmind par le remplissage des sas rendrait dangereux, 
il ne peul s*engager que trois bateaux descendjints h la fois 
sur le pont-canal, dont le premier doit s*amarrer sur la 
cul^e amont (rive droite de TAUier), le deuxi^me sur la 
sixiSme arche, le troisieme sur la douziemc. 

Du pont-aqneduc on se rend au Bec-d*Altier en vingt 
minutes en suivant un chemin etabli sur la digue prot^geaut 
le village du Gu^tin centre les inondalioi^s et en frauchissant 
un important dtiversoir de superficie qui ^coule une partic 
des eaux de I'Allier en temps de cruc. Au Bec-d*AUier on 
jouit d*une bi^lle vue sur la Loire et sur les coteaux qui la 
dominent le long de la rive droite. 

Autour du pont-conal sont groupes un certain nombre 
d*ouvrages interessants. G*est ainsi que sur quolques ecu- 
taines de metres, TAIIier est franchi par le pent du cliemin 
de fer de Saincaize h Bourges, par le pent aqiieduc du canal 
lateral et par le pont suspendu de la Route nationale n*" 70 
de Nevers a Tours, c'est-a-dire par des ouvrages desservanl 
des voies de communication des trois principaux types. A 
1500 metres de \k on rencontre la gare de Saincaize, 
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bifurcation de la ligne de Paris h Lyon par le fiourbonnais 
(Gie P. L. M.) avec la ligne de Saincaize a Bourges (Cie P. 0.) ; de 
cette gare se detache un embranphement reliant le chemin 
de fer avec le canal a la gare d'eau de Gimouilie, le long du 
bassin du m^me nom ou les bateaux descendants attendent 
leur tour d*^clusage. 

A peu de distance au-dessus du pont-aqueduc debouche 
dans le (lanal lateral la rigole navigable d'alimentation, appe- 
l^e rigole des Lorrains. La prise d*eau se fait dans TAUier au 
moyen d*une ^cluse circulaire. Ce curieux ouvrage etait des- 
tine jadis a permetfre aux bateaux frequentant TAUier de 
passer dans le Canal lateral, en suivant ensuile la rigole na- 
vigable; aujourd*bui il n*y a plusaucune navigation sur cette 
riviere. De cette ecluse s'apergoit le chateau d*Apremout, ap- 
partenant au marquis de Saint-Sauveur, construction un peu 
lourde, inais renfermant des ameublements et des collections 
d'objets d'art de grande valeur. 

Le pont-aqueduc et T^cluse triple sont a la veille d'Mre 
transforrn^s, en vue de la circulation des grandes peniches sur 
le canal qui n'est actuellement accessible qu*aux bateaux de 
50 metres. La cuvette sera exhauss^e de facon a offrir un 
mouillage de 2 m. 20 et les bajoyers ^largis de mani^re a 
donner aux banquettes 2 metres de largeur. L'ecluse triple 
sera supprimee et reraplac6e par une Ecluse double dont cha- 
que sas aura une longueur utile de 38 m. 50 et qui racheteraT 
une chute totale de 9 m. 21. 



I 



CANAL DU CENTRE 



L'excursion sur le canal du Centre coincide, k quelques 
semaines pr^s, avec le centenaire de Tinauguration de ce 
canal. G'est, en effet, le 3 novembre 1792 que Fon vit pour la 
premiere fois un bateau circuler sur la Yoie navigable, encore 
inachev^e, qui venait d'etre ex^cut^e dans le but de relier la 
Loire k la Sa^ne efc que Ton appelait alors le canal de Sadne- 
et-Loire, apr^s lui avoir donn^ dans Torigine le nom un pea 
pr^somptueux de Canal dejonctiondes deux mers. 

Le bateau dont il s'agit ^tait mont^ par des ingdnieurs qui 
proc^daient k une sorte de visile ou de reconnaissance g^n^- 
rale des ouvrages^ U futsuivi d&s le lendemain par un bateau 
de commerce et, k partir de ce moment, la navigation put 
6tre regardee comme ouverte. Ce ne fut toutefois qu*une 
navigation d'essai, que Ton interrompit le 1*' Janvier 1793, 
pour faire des reparations et des ameliorations reconnues in- 
dispensables.La communication entre la Loire et la Sa^ne ne 
fut deilnitivement etablie que le 9 vent6se an 11 (27 fevher 1 794) . 

D'apr^s quelques auteurs, la pens^e de cr^er celte communi- 
cation remonterait au temps de FrauQois I", et il en aurait 
ete question de nouveau sous le r^gne de Henri II. En tout 
cas il est certain qu'au nombre des mesures propos^es au 
roi par Sully, en 1604, figuraient « les conjonctions de la 
riviere de Seine avec Loire, de Loire avec SadnCy et de Sadne 
avec Mouse, par le moyen desquelles... Ton faisait... la naviga- 
tion des mers Oc^an etMediterran^e de Tune dans I'autre* ■ 

1. Parmi euz se trouvaient Gauthey, anteur des projets d*ez6cution et 
directeur des travauz, GoUlemot, ing^nienr en cbik du dipartement de 
Sa6ne-et-LoiTe, etc, 

2. (KamomieM roff^Oti, 4h* GXXXVII. 

9. 
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Seulemcnt rien ne prouve que Ton fAt bien fix^, des cette 
epoque, sur le choix & fiiire on Ire les directions qui pou- 
vaient ^tre assignees au canal de jonction de la Loire avec 
la Sadne. II serait fort possible, au^ contraire„ que ce grand 
Ira vail rcntratdans la categoric des a belles besognes » dont 
Henri IV trouvait les « imaginations bien vagues' ». 

Le plus ancien document dans lequel il soit fait une men- 
lion explicite el precise du tracd par les valines de la Dlieune 
et de la Dourbince, adopts plus tard pour le canal <iu 
Centre, est, selon (oute apparence, une requite sous forme 
de m^raoire qui porte ia date de 161 '2 et dont les archives 
de la C6(e-d*0r possMent une copie*. 

« Pour rendre les deux mers communicables par la navi- 
gation, — dit ce memoire, — la nature y a pourveu au Duch6 
de Bourgogne, et sans doute plus avantageusement qu*en 
nul autre endroict de TEurope, et a cet eflel il est requis dc 
dresser et rendre les rivieres de la Dune et de la Borbince ea 
forme de canal propre k la navigation.... 

« Ges deux rivieres... prennent Icurs sources au Cliai'oluis, 
.... de quatre estangs tous contigus et grands de deux a (rois 
cent arpents d'eau, Tabondance de laquelle peut se doubler, 
voire tripler avec une moyenne d^pense pour servir a la navi- 
gation comme s'ensuit. 

< DeSk estangs le principal se nomme de Longpendu.... Get 
estanga deux bondes, dont Tune se descharge en la Dune... 
Fautre bonde a sa descharge en la Borbince.... » 

Les auteurs du m^moire demandaient en definitive que 
Ton construisit, entre Chagny et Paray-le-Mouial, un canal 
« fort beau et servable » de 9 toises (17 m. 50) de largeur 
et de 5 ^ 4 pieds (1 m. a 1 m. 50) de profondeur, avec des 
Pluses doubles; c'esl-a-dire a sas.En aval de ces deux points 
on se serait born^ h « agencer )> les rivieres. 

La depense etait evaluee h 1052000 livres (5000000 dc 
francs environ), somme import ante pour Tepoque, mais qui 
pouvait paraitre minime en comparaison des rcsultats espe- 
r^s'. On comptait, grace au canal, ^viter « les longueurs de 

1. CEconomies royaletf ch. GXXXVII. 

2. Liasse G. i533. 

5. Au commencement du xtii* si^le, la valeur absolae de la livre lour- 
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passer par Ic destroit de Gibraltar en mille dangers de chan- 
gements de temps, vents, naufrages, pyrates, frais excessifs 
pour asseurances ». De plus, on faisait remarquer qu'en cas 
de guerre << les munitions, vivres, mesmes les troupes se 
pourroient transporter par eau, a pen de frais, en peu de 
temps, sans se lasser et sans aucune fouUe de plats pays »• 

L*attention du Gouvernement fut-elle appelee par ce m^- 
moire ? C'est ce que Ton ne saurait dire. Toujours est-il que, 
vers la fin de 1612, un intendant des turcies et levies fut 
envoy^ sur les lieux « recognoislre si les rivieres de Deune 
et de la Bourbince pouvoient estre rendues navigables,... et 
par cetle navigation faire la conjonction des deux mers* n. 
Sa r^ponse ayant ^t6 nettement affirmative", les travaux 
furent adjug^s en bloc, le 15 mai 1613, pour la somme de 
800000 livres (2550000 francs). Les discordes civiles en 
emp^ch^rent Texc^cution. 

Repris success! vement sous Richelieu, sous Louis XIY et 
sous la Regence, et abandonn^ chaque fois pour des raisons 
diverses, le projet de construction d'un canal de la Loire h la 
Sadne par le Charollais ne fut realist que vers la fin du 
xvni* siecle. La concession fut accordee aux Etats de Bour- 
gogne par un edit du mois da Janvier 1783 ; le premier coup 
de piocbe fut donne, le 9 avril suivant, par le comte dc 
Clermont-Montoison, la communication entre la Loire et la 
Sadne completement etablie le 27 f^vrier 17U4. 

Depuis cette ^poque, le canal de Sa6ne-et-Loire, devenu le 
canal du Centre, a <^t^ Tobjet d'am^liorations considerables 
qui Tout presque entierement transform^, et dont les plus 
importantes ont et^ la cons^uence de la loi du 5 aoiit 1879 
relative au perfectionnement des voies navigables. On se 
contentera de mentionner ici celies de ces ameliorations qui 
Be rapportent aux ouvrages que visiteront les membres du 
Congres. 

nois ^tait de 2 fr. 63. A la m^e ^poque la journee d'un mnnoeuvre se 
payail 6^7 sous (0 fr. 90 d 1 Tr.), celle d'un charpentier ou d'un ma^oii, 
IS d 14 sous (1 fr. 75 A 2 fr); il s'ensuit qu'un travail valant alors 
3000000 de francs coaterail aujourd'hui plus de 7000000 de francs. 

1. Proc^s-verbal du 28 d^cenibre 1612 {Archives de la C6te-d^0i\ 
liasse C. 4535). 

2. Mdme pidce. 
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Cea oavragM m prtecDlent dans I'ordre toinnt: 
1* lUserToir de Torcj-HeuT; 

3* Rigole de Tcm; ; 
3* Etang de Longpenda; 
4* EcluKi de Longpendu ; 
b* fUserroir de HaaUnbrj. 

I- R^SEftVOtR DE TORCY-NEUF'. 

L'ing^nieur ^inineDt qui a pr^par^ et dirigd les travaux de 
construction du canal du Centre s'^lait beaucoup pr^occup^ 
de I'aiimentation et il crojait ; avoir largemeiit pourru par 
rei£cution d'uii certain nombre de reservoirs et de prises 
d'ean p^rennes. Sur ce point special ses provisions se trou- 
Tirent ineiactea : dSs le d^bul la p^aurie d'eau fut telle que 
rooins de deui mois aprOs rouverlure de la navigation les 
bateaux ne pouvaient marcher que par convois. 

La situation s'ameliora progressivemenl, de fagon que les 
r^serTes cumulus, qai ne ddpassaient pas 1 560000 mitres 
cubes dans le principe. s'devaient Ji 13336000 metres cubes 
en 1880. 

. Ces ressources Otant encore Irup faibtes dans les ann^s de 
s^heresse, il £lail Evident qu'elles deviendraient tout a fait 
insultisanles quand la consommalion d'eau se serait accrue 
par suite de la suppression des droits de navigalion, de I'aug- 
mentatiou du mouillage et de la transformation des ^closes. 
C'esl pour rem^dier k cette insulTisance que Ton a cr£^, k 
5 kilometres environ du bief de partage, enire le Creusot et le 
village de Torcj, un nouveau reservoir auquel on a donnO le 
nom de reservoir de Torcy-Neuf, pour le dislinguer d'un 
ancien ^lang, situ£ ^alement k Tore;. 

Commences en 1883, les travaux ont I'ld terminus en 1887. 
Le 3 juillet 18S8, le rcmplissage Otait complet. 

Diipoaitiona d'ensemble. — Le reservoir de Torcj-Neuf, 

£tabli en entier sur le gr^ rouge, a une superficie de 

1. Voir tar let rAservoiri du Canal du Ceolrf, Je npporl d« H. i'iugi- 
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166 hectares, un pourtour de i5 kilom^Cres et une contenance 
de 8 767 000 metres cubes. Sa profondeur entre le radier de 
la bonde de fond et le niyeau de la retenue est de 14 m. 50. 
II recueille les eaux rejet^es par les usines du Creusot et 
celles qui decoulent naturellement d'un bassin de 1 900 hec- 
tares. Le volume annuel provenant de ces deux sources pent 
Stre ^valu6 en moyenne k 8000000 de mMres cubes au 
minimum. 

Digue-barrage. — La digue-barrage n*est autre chose 
qu'un grand remblai recliligne, descendant jusqu*au rocher 
dans la partie d'amont, et form^ d*une terre argilo-siliceuse, 
fortemeat comprimee et corroyee '. Ses principales dimen- 
sions sont les suivantes : 

m. 
Longueur au sommetde la plate-forme. . . . 436,70 
Largeur — — 5,50 

Largeur piaxima a la base (thalweg) .... 52,90 
Hauteur maxima au-dessus du terrain naturel 16,50 

Le talus d*aval a une inclinaison de 2 m. 73 de base pour 
2 metres de hauteur. II est plante d*arbres a sa partie infe- 
rieure et sem^ de graines fourrageres sur le surplus. 

Le talus d'amont est enti^rement revMu de maQonnerie, 
sur une epaisseur de m. 50. II se compose d'une s6rie de 
perres de 1 m. 50 de hauteur, inclines a 45' et s^pares par 
des banquettes dont la largeur est, en g^n^ral, de m. 90*. 
Le pied dcs perres repose sur un mur de garde encastr^ dans 
le rocher. 



\. 



Ddversoir. — Le d^versoir et sa rigole de fuite n*ont rien 
qui m^rite d'etre sp^cialement signal^. 

Tour de prise d'ean. — Les prises d*eau se font par I'in- 
termediaire de trois vannes, qui d^bouchent k dilTerentes 

1. Le corroyage a etc opcre au moyen de rouleaux, les uns i clievaux, 
les autres i. vapeur. Ce» deniiers, du poids de 5000 kilog^rammes, compri- 
maient par jour jusqu'A 900 metres cubes de terre mesur^ aprds tas&e- 
ment. Le prix moyen de la main-d'ceuvre, y compris rt^galage, arrosage et 
addition de chaux, a 6t4 de fr. 23 par ra^tre cube. 

2. Deux d'entre elles seulement out une largeur do 2 metres. 
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hauteurs dans une tour isol^e» ^lev^ au pied de la digue, h 
laquelle elie est relive, en haut par une passerelle m^talltque, 
en has par I'aqueduc de fuite. 

Gette tour, carr^e exterieurement, renferme a Tint^rieur 
un puits cylindrique, ou viennent aboutir les conduits des 
bondes. Elle se termine au sommet par une plate-forme de 
3 111. 50 de c6t^, plac^e a la hauteur du couronncment de la 
digue et bur laquelle sont etablis les appareils de manoeuvre 
des vannes.Ghaque face est perc<^d*une ouverture de 2 m. 20 
de longueur, ferm^ehabilueilementpar des poutrelles et qui 
pent faire au besoin TofOce de deversoir. A la base du puits 
est m^nag^e une chambre de 2 metres de profondeur, ou 
Teau accumulee forme une sorte de matelas destin6 k protc- 
gerles mai^onneries.Au-dessous de chacune des deux bondes 
superieures est un balcon a 1* usage des scaphandriers. 

L'aqueduc de fuite a 1 m. 80 de hauteur sur 1 melre de 
largeur. Son orilice d'amontest ferm^ parunevanne de garde. 

11 est superfln de faire ressortir les avantagesque pr^sentc 
Tensemble de ces dispositions : homog^n^it^ de la digue, fa- 
cility et s^curite des manoeuvres et des reparations, etc.... 

Detail des yannes*. — Les vannes sont construites dc fa- 
con h ne transmetlre au chassis sur lequel elies glissent 
qu*une pelile fraction de la pression totale qu'elles supportent. 

Dans les appareils de prise d'eau la vanne a la forme d*un 
segment de cylindre a base circulaire, relie d*une faQon rigide 
a ui) arbre horizoutal concentrique. Elle fourne autour de 
cet arbre, en luissant un jeu tres faible, mais sensible, ce- 
pendant, entre elle et son siege, egalement cylindrique ct 
concentrique a Tarbre de rotation. Elle comprend un cadre 
mobile, quelle cntraine dans ses mouveifients d'ouverture et 
de ferraelure, mais qui n'est pas relie a Tarbre. Ce cadre, 
press^ par i'eau sur les bords, s*appuie et frotte seul contre 
le sit'ge. Le joint dacadreetde la vanne est d'ailleurs oblure 
par un boudin en caoutchouc, log6 dans une rainure qui le 
protege contre les chocs. 

Les trois vannes de prises d'eau sont mues par des cries 

1. Les dcsslns des vannes, k I'^chclle de 1/10*, seroat mis sous les yeux 
des membres du Gongr^s. 
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places dans une borne unique, dress^ au milieu de la plate- 
forme de la lour. Le mouvement est fransmis aux tiges par 
des chaines calibrees sans fin et des arbres horizontaiix. 

La vanue de garde a 1 m. 80 de hauteur et 1 m. 10 de lar- 
geur. Mile consiste en un fort wagon net en 161 e roulant, par 
deux paires de roues, sur des rails verticaux scelles dans les 
magonneriesdu puits. Ce wagonnctse leve, sans s'y appuyer, 
contre un chassis en fonte, (he devantTouverture de Taque- 
due de fuile. Le contact se fait suivant un plan legerement 
incline, par un cadre forme de regies de joint en bronze, in- 
dependant de la vanne, et que cetle derni^re entraine dans 
son mouvement. Comme pour les vannes de prises d*eau, 
r^tancheite s*oblient par un boudin en caoutchouc interpose 
cut re les regies de joint et le wagonnet. 

Le eric qui leve la lige de suspension est place sous la plale- 
furme de la tour, dans la m^me borne que les cries des 
bondes, et en occupe la quatrieme face. 

Taudis que la- pression sur la vanne enliere s*eleve a 
27 000 kilogrammes environ, les regies de joint ne suppor- 
ten( et ne transmctlent qu'un effort total de 3009 kilo- 
grammes: aussi la manceuvre se fail-elle ais^ment avec un 
eric d'une puissance Ih^oriquc de 750. 

DSpenses. — Les depenses se sont clevees en nombre 
rond, a 2278000 francs, savoir : 

Digue, tour, d^vcrsoir et rigoles, iiiaison de garde et 

maga^in 912000 francs. 

l)^nvationsdecheminsdcrer*etdcchcinin»vicinauK. 595000 — 

AcquUiiions de terrains et iiideinnit^s de domroage*. 771 000 — 

Total 2178000 Irancs. 

2* RIGOLE DE TORCY. 

Les eaux qui sVchappent par le ruisseau de fuite du reser- 
voir de Torcy-Neuf viennent tomber a 300 metres en aval de 
la digue-barrage, dans une ancienne rigole qui les conduit au 
bief de portage. 

1. On a 6i& oblige de;.d^vier, rur une a^ses grande lon^^ueur, la ligne fle 
Nevers ft Lhagny et le cheiuin de fcr industriel da Creusot au_ canal du 
Centre. 
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Gette rigoledont la construction est contemporainede celle 
du canal, n'<^lait destine d'abord qn'k Talimentation. Mais, 
sur la demande des administrateurs du Greusot, les £tats de 
Bourgogae d^id^rent,le 9 fi^Trier 1786,qu'elle serait ex^u- 
t^e defaQon a pou voir porter de petits'bateaux. On lui donna 
k cet effet 4 pieds (1 m. 50) de mouillage et 8 pieds(2 m.60) 
de largeur au plafond. Sa longueur est de 5270 metres y 
compris une partie de 1 275 metres en souterrain. 

11 est supposable que les r^sultats obtenus furent salisfai- 
sants, car a deux reprises diffi^rentes, en 1794 et 1802, on en- 
treprit les travaux n^cessaires pour faire monter les bateaux 
jusqu*au Creusot. Ces tent a lives n*eurcnt d'ailleurs pas de 
suite. 11 n*y a rien a dire de la premiere, maisla seconde est 
iiiteressante en ce qu*elle a donn^ lieu a Tessai de deux sys- 
temes alors tout nouveaux : les plans inclines de Fulton et 
les ecluses k sas mobile de Bossut et Solage. Quoiqu*il s'agit 
de bateaux dont le poids ne d^passait pas 8 tonnes, les expe- 
riences echou^rent et Tid^e de prolonger la rigole fut aban- 
donnec. 



3" ^TANG DE LONGPENDU, 

Entre le reservoir de Torcy-Neuf et le bief de partage, dans 
Tangle form^ par les lignes de chemins de fer de Nevers k 
Gliagny et de Montchanin a Saint-Genoux, se (rouve un tres an- 
cien etang,celui de Longpendu, dont Tutilit^est aujourd'bui 
tout a fait secondaire, mais qui a joue un r61e important, 
pcut-etrc decisif, dans Tliistoire du canal. 

Situd sur une depression de la ligne de faite qui s^pare 
les versants de TOcean et de la Mediterrauee, Tetang de Long- 
pendu forme la, depuisplusde trois siecles, un bassin de par- 
tage, dont les ^aux peuvenl 6tre envoy^es a volonte soitdans 
la Saone, soit dans la Loire, selon la bonde mancsuvree. G*est 
cetle position exception nolle qui a altire Fatlention sur le 
tracd pour les vallees de la Dheune et dela Bourbince', et ce 

1. Le 31 Janvier 1776, Turgot JcriTait k Trudainc ■< qu'il serait trto f)i- 
die d'6tablir une communication entre la Loire et la Sadne, par la Bour- 
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sont les facilit^s ofTertes par ce trac^ qui Tont fait pi^f<^rer k 
d*autres, plus rapproch^s des centres populeux de la Bour- 
gogne et du Lyonnais *. 

4» ECLUSES DE LONGPENDU. 

La chaussee de T^tang de Longpendu touche au bief depai- 
tage, qui aboutit, tout pr^s de \h, aux premieres ecluses du 
yersant de la M^diterran^e, dites boluses de Longpendu. 

Les Ecluses primitives du canal du Centre avaient en g^n^- 
ral 84 pieds 10 pouces (27 m. 57) de longueur entre lacorde 
du mur de chute et les enclaves des porles d*aval. Afin de les 
mettre en harmonie avec celles des canaux voisins, on les a 
allongeesde 5 metres, il y a une quarantaine d'ann^es (1852 
fi 1858). Plus r^cemment, en execution de laloidu 5 aoi!^tl879y 
leur longueur ulile a ele portee k 38 m. 50. 

Pour le groupe form6 par les sept premieres Ecluses du 
versant de la Mediterranee, un allongement pur et simple de 
8 metres n'eiit pas M admissible, vu le peu de longueur des 
anciens biefs*. Aussi a-t-on remplace les six dernieres Ecluses 
de ce groupe par trois Ecluses nouvelles, rachetant ensemble 
une chute totale de 15 m. 54, soit 5 m. 18 pour chacune. 

Description des boluses. — Les nouvelles Ecluses de Long- 
pendu ne different que par des details insignifiants du type 

bense.... et la Denne que ces deux rivieres tirent leurs sources de 

Vitang de Longpendu, qu'ainsi la nature a tout fait, » 

C'est, presque dans les mdmes termes, ce que dlsait le m^moire de 
1612^ cit^ plus haul. 

Charles Bernard, auteur d'un ouvrage public en 1613 et intitule : La 
conjonction des men, declare, de son cdte, que « tons ceux qui ont eu 
charge du roy d'aller vers les lieuz o^ se pouvoit faire eeste coHJonc- 
tion.... font estat d'un estang qui est assez pr^s de Montcenis qu'on appelle 
Vestang de Longpendu >.... que « cet estang est fort grand, ayant deux 
bondes et deux deschargeoirs qui font chascun.une petite rividre..., de 
sorte qu'eslargissant ces rivieres jusqu'fthuit toises, avec trois k quatre 
pieds de profondeur..., clies pourront estre rendues capables de porter 
mesmes charges que portent les rividrcs de Sadne et Loire ». 

1. On a ^tudi6 notamment plusieurs traces par la vall^ de I'Arroux et 
un canal du Beaujolais, d'Ausc k Roanne, par les valines de I'Axergues et 
du Rhins. 

t, 105 mHres en moyenne; 92 metres pour les biefs n** 4^ et 6-7. 
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« 

k chute de.5 m. 20, adopts en principe pour le canal du 
Centre, et dont on va d^crire sommairement les organes 
principaux. 

Au fond de chacune des enclaves des portes d*amont, sous 
une ToAte dc 2 m. 30 de largeur et 2 m. 50 de hauteur, 
s*ouvre dans le radier un puits de remplissage, dont Torifice 
est recouvert d*une vanne cylindrique. L*entrec de la voute 
est ferrate habituellement par une grille mobile ^ qui arr^te 
les corps flottants. 

Le puits de la vanne cylindrique a 1 m. 40 de diametre *. 
II descend verlicaleraent dans le bajoyer, jusqu*au niveau du 
busc d*aval. Du fond de ce puits part un aqueduc voiltc^., en 
plein cintre, de 1 m. 70 de hauteur et 1 m^lre de largeur, 
qui sert au remplissage et a la vidange. 

Get aqueduc longe le sas sur toute sa longueur. II com- 
munique avec lui par quatre pertuis rectangulaires, egale- 
ment espaces, de 60 ou 80 centimetres de largeur sur 80 cen- 
timetres ou 1 metre de hauteur. Le plus grand des pertuis 
pent, au bcsoin , livrer passage li un homme, pour les visites 
et reparations. 

Cliaque bajoyer a 8 m. 20 de hauteur, 3 m. 60 d't^paisseur 
h la base et 1 m. 20 au sommet. 

La chambre de fuite, longue de 4 m. 34 au couronnement, 

a metres de longueur a la base. Elle est termin^e par des 

I 
murs eii retour, h fruit de ^ perpendiculaires k Taxe du 

sas. 

Un pen en amont de Tenclave d'aval , Taqueduc lateral 
i^tabli dans chaquo bajoyer se relive et d^bouche dans un 
grand puits reclangulaire, de 2 m. 30 dec6ie, haut de 6 m. 25, 
ou est plac6e la vanne cylindrique de vidange. Ge puits et 
le sas comrauniquent par les quatre pertuis rectangulaires, 
qui, apres avoir servi au rempUssage. servent ^galement a la 
vidange. 

La vanne cylindrique a son sikge plac^ k m. 65 seulement 
en contre-bas du niveau d*aval, ce qui permet de la visiter 

1. Des dessins et modules relatifs auz vannes cylindriques fi^arent k 
I'Expositlon du Coogrds. 
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aisement. Elle ouvre un puits inf^rieur de 1 m. 40 de dia- 
metre, haul de 1 m. 95, du fond duquel part Taqueduc de 
fuite. Celui-ci a une section rectangulaire de 1 m^lre de lar- 
geur sur 1 m. 60 a 2 metres de hauteur ; il contourne Je 
chardonnet, de facon a deboucher, dans la chambre de fuite, 
normalement a i'axe de I'^cluse. 

Vannes cylindriqaes. — L'ecluse est arm^e de quatre van- 
nes cylindriques en fonte : deux k Tamonl, deux a Taval. 

Chaque vanne comprend une partie fixe et une partie 
mobile. 

La partie fixe se compose : d*un siSge de 1 m. 40 de dia- 
melre int^rieur, encastre et scell^ dans la maconncric, et 
portant trois montants relies par une couronne sup^rieure ; 
d*un cylindre creux, fixe sur la couronne et recevant la vanne 
quand elle est lev^e; d'un couvercle boulonn^ sur ce cylindre 
et surmont^ d*un luyau pour le passage de la tige de ma- 
noeuvre et pour le degagement de Tair. 

La partie mobile est une couronne en fonte de m. 467 de 
hauteur et de 1 m. 4*2 de diametre interieur, manceuvree au 
moyen d'un eric, bile gUsse dans la partie fixe, et degage ou 
ferme, k volont^, le vide menage enlre le si^ge et le cyUndre 
superieur. ' 

La pression verticale de Teau est supportee par le cou- 
vercle; la partie mobile ne revolt que des pressions laterales 
qui se font equihbre. On n'a done a soulever que le poids 
propre de la vanne, soit 570 kilogrammes environ *. 

Avec ce systeme de vannes, la duree du remphssage ou de 
la vidange, pour une ^clus^e de 1 200 metres cubes, ne depasse 
pas habituellement quatre a cinq minutes ; elle se r^duit, 
quand on le veut, a trois minmutes et dcmie et mSme un peu 
moins. Les bateaux s*elevent ou s*abaissent dans le sas d*un 
mouvernent tres r^gulier, sans ^prouver aucune secoussc. 

Fortes. — Les portes sont m^talliques. 

Gelles d'amont n*ont rien de particulicr. Dans celles d'aval 

1. Voir pour plus de details le m^inoire public par H. I'ing^nieur en 
chef PoiUaine dans les Annates des Ponls et ChausUes (2* scmestre de 
1886, page 25i). 



I 
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le bondage se compose de 18 plaques de t61e do fer embou- 
ties, de m. 007 d'^paisseur et de m. 070 de Heches, riv^es 
sur la face amonl d*une ossalure en acier. 

On a adapts h cbaque vantail d'aval une ventelle a jalou- 
sie, en provision du cas tr^ exceptionnel, ou Ton serait force 
de naviguer avec une tenue d'eau assez faible pour laisser 
^merger le seuil de la vanne cylindrique d'aval. 

Les portes sont manoeu? r^es k Taide de petits treuils. 

Prix de roTient. — Une Muse de 5 m. 20 dc chute, tout 
arni^e, revient, en moyenne, k 120000 francs environ, 
savoir : 

TcrraiMmenU 8000 francs. 

Nafonnerie 96 0:.0 — 

Poriet d'amoDt 2300 — 

PorlM d*aval 8000 — 

Vaniiet qrlin^^riquet *. ... 3400 — 

Grilles et reeouyrement dee Tannes ..... 1 000 — 

TreuiU de manoBuvre des portes SOO — 

Total 1120000 fraDCs. 

Rigole et bassins rdgulatenrs.— Quoique Ton cut donne, 
lors de I'ex^cution du canal, un supplement de largeur aux 
biefs courts de Longpendu* , Tinfluence des ^clus^ess'y faisait 
n^anmoins sentir d'une facon tres g^nante pour la naviga- 
tion. On a beaucoup alt^nu^ cet inconvenient en construi- 
sant, vers 1831, une rigole de repartition et des bassins 
collecteurs, dont le fooctionenment est aussi simple que 
satisfdisant. L'eau qui n*est pas restitute directement au 
canal par Ics ouvrages regulatcurs se rend dans un reservoir 
de dep6t, retang de La Motte> oi]i elle est utilis^e pour Tnli- 
mentation des biefs inf^rieurs. 



5' RESERVOIR DE MONTAUBRY^ 

Lorsqu'en quittant les Aclases de Longpcndu on desccnrd 
la valine de la Dheune, on rencontre, a A kilometres et demi 
du bief de partage, dans un endroit qui porte le nom carac- 

1. 84 pleds (27 ra. 30) au lieu de 45 pieds (14 m. 62). 

2. Desdessins et modules relatife aux reservoirs de Toicy-Neuf et de 
yontaubry figurent & rExposition du Gongr^s. 



EXCURSION DU CEMTllB. 213 

t^ristique de Goulot, un vallon secondaire, tres resserr^ vers 
son embouchure, dans lequel est ^tabli, k 500 mitres du ca- 
nal, le reservoir de Hontaubry. 

Dispositions g6n6rales. — Ge reservoir, con struitde 1859 
a 1861, a une itendue de 105 hectares ^ Son pourtour est 
de 12 ktlomelres, sa profondeur maxima de 15 m. 20, sa 
capacite de 5039000 metres cubes. Dost place k Textr^mite 
d*aval d'un bassin de 1 600 hectares, dont le sol appartient k 
plusieurs formations geologiques differentes ', et qui peut 
lui fournir annuellement un volume d*eau k peu pris Equiva- 
lent a sa capacity. 

Digne-barrage. — La digue-barrage a une longueur de 
132 m. 25 au sommet et de 39 m. seulement k la base. Sa 
largueur minima est de 6 mitres et sa largeur maxima de 
55 m. 70. Sa hauteur au-dessus du thalweg est de 16 m. 56. 

Eile est protigie du c6te d'amont par un revitement 
formi d'une sirie de petits murs, siparis par des banquettes. 
Ce revitement est exactement conforme a celui qu'avait 
decrit et conseilli H. YalMe dans un mimoire public en 1833' 
a cela pr&s que les parements extirieurs des murs sont en 
lalus, au lieu d*itre en gradius, et que les banquettes, bitu- 
mies primitivement, sont maintenant garnies d'un pavage 
ma^onni. Pour le surplus la digue de Hontaubry ressemble 
beaucoup a celle de Torcy-Neuf : elle est formie notamment, 
comme cette derniire, d*une terre argilo-siliceuse fortement 
corroyee. 

Diversoir. — Le deversoir, de 8 metres de largeur, est 
suivi d'une rigole taillie en gradins dans les rochers de la 
rive gauche. 

Bondes de prises d'eau. — Sur la rive droite un massif de 
magonnerie, qu'enveloppe la digue, contient les bondes dc 
prise d'eau. Gelles-ci, au nombre de trois, sont etagies dans 

1. Non compris 23 hectares de francs bords plant^s. 

2. Gr^s rouge, terrain bouiller et granit. 

3. Annalet des Pontt et ehau»s^, V semestre, page 310, et plan- 
che XUI, figure 15. 
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ce massif, k 5 mMres les unes au-dessus des autres; elles 
communiquent par rintermediaire d*uii puits vertical avec 
Taqueduc de fuite, lequel a 1 metre de largeur sur % metres 
dc hauteur. Ce systeme est celui qu*indique le memoire doja 
cil^ de H. Valine ^ U avait Tinconvenient de ne pas permettre 
la manoeuTre simultan^e de deux bondes. On y a rem^die, il 
y a quelques ann^s, en exhaussant, de 5 metres chacun, 
les paliers qui supportent les cries des deux bondes inr6- 
rieures : ils sont places maintenant sur de petites tours, 
auxquelles des passerelles donnent acces. En mdme temps, on 
a remplac^ par des vannes de fonte les anciennes Tannes de 
bois qui laissaienl perdre une 6norme quantit<^ d*eau. 

Rigole d'amen^e. — Les eaux qui sortent de Taqueduc de 
fuite sont amenees par une rigole speciale, dans une relenuc 
ctablie sur la Dheune. EUes passent de la dans le canal, par 
un ancien ouvrage de prise d*eau. 

Ddpense. — Les depenses de premier ^lablissement se 
sont ^levees k 625 000 francs, savoir : 

Travaux du ruscnoir 366003 francs 

Travaux de la rigole d'amende et de la retenue de 

la Dheune 66000 — 

Terrains 193000 — 



ToUl 6^000 francs. 

Les modifications rccemmcnt apportees aux bondes ont 
coute 7 000 francs environ. La rejection des banquettes faite 
en plusieurs fois, a ^X6 iroputee sur les credits d*entretien. 

1. Page 292 et planche XLl. figure 12. 

Une description detaill^e du revdlcraent inl^rieur dc la triple boi:de 
de prise d*eau du reservoir de Montaubry est donn^e dans Touvrage de 
M. Guillemain sur la Savigfition inUruure {Riviires et Canaux, tome II, 
pages 302 et 510). 



EXCURSION SUR LA SAONE ET LE RHONE 



LA SAONE EN AMONT DE LTON 



RENSEiGNEMENTS GENERAUX. 

La portion de Saone, objet de Texcursion, est comprise 
dans la section, tongue de 202 kilometres, qui s*etend de 
Saint-Jean-de-Losne, embouchure du canal de Bourgogne, h. 
I'ile Barbe, a Ten tree de Lyon (2* Section du Guide officiel). 

Au point de vue de la navigation, lu Sadne se divise en 
frois parties qui repondent aux dilTerentes conditions de 
pente et de debit, comme aussi a la nature des travaux de 
canalisation : 

1" La Sadne superieurc de Corre a Gray (99 kilom.); 

2" La Petite-Sadne de Gray a Verdun (108 kilom.); 

3« La Grande-Sadne de Verdun a Lyon (167 kilom.). 

Aux environs de Lyon, la Grande-Sa6ne a une pente de 
20 centimetres par kilometre : la hauteur des plus grandes 
crues alteint 11 metres au-dessus de Fetiage et Ic champ 
d'inondation a une largeur de plus de 2 kilometres. 

La Grande-Sa6ne a et^ de tous temps navigable naturelle- 
ment ; pour y assurer un mouillage fixe de 2 metres on a 
construit 6 grands barrages 6clus6s, y compris celui de la 
Mulatiere, au confluent du Rhdne. 

La Sadne, a laquelle viennent aboullr les canaux de TEst, 
de Bourgogne, du Centre et du Rh6ne au Rhin, a un trafic 
asscz important. Le tonnage absolu constats en 1891 sur la 
2" section s'est elev6 k 691 774 tonnes et le tonnage moyen 
k 545 479 tonnes. 
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Au cours de la tr^s pittoresque promenade que feront les 
menibres du Congr^s entre Saint-Gerinain-au-Mont-d'Or et 
Lyon, ils verront les 3 barrages inferieurs dc la Grande-Sadne, 
savoir, Ic barrage de Gouzon a 17 kilometres en amont du 
pont de la Mulatiere; le barrage de Tile Barbe, a Tentree de 
Lyon, et enfln le barrage de la Mulatiere, qui commande le 
bief de Lyon. 



BARRAGE DE COUZON 



Get outrage se compose, comme les autres barrages de la 
Grande-Sadne : 1* d*une ^cluse; 2* d*une passe navigable a 
hausses Ghanoine; 3* d*un d^versoir k fermettes Poir^e. 

L*^cluse a 160 metres de longueur entre buses et 16 metres 
de largeur: elle pent contenir un convoi de 12 a 15 bateaux. 
Le sas est divis^ en deux par des portes interm^diaires qui 
servent a T^clusage des petils couTois. 

Le niveau normal de la retenue du bief de Gouzon est a la 
cote (165 m. 41), sup^rieure de 2 metres a la cote du busc 
aval de recluse de Port-Bernalin (163 m. 41). Les buses 
amont, aval et intermediaire de T^cluse de. Gouzon sont a la 
cole (160 m. 67), inferieure de 2 metres h la cote du niveau 
normal de la retenue dans le bierd*aval (bief de TDe Barbe). 

La chute entre ces deux biefs, supposes h leur niveau nor- 
mal, serait done de 2 m. 74. Le mouilLage dans les biefs, 
quand les eaux sont maintenues au niveau normal de la 
retenue, ^t de 2 metres au minimum, ce minimum ^tant 
d'ailleurs toujours depass^, sauf lorsque le d^bit de la Sadne 
est extr^mement faible et la pente des biefs sensiblement 
nulle. 

La passe navigable a 49 m. 21 de largeur; son seuil est a la 
cote (161 m. 91) ; les hausses Ghanoine, au nombre de 42, ont 
1 m. 10 de largeur; les joints ont par suite une largeur de 
7 centimetres; la crMe des hausses est aras6e a la cote 
(165 m. 41). 

Le d^versoir a une longueur de 100 m. 30. II est ferm^ par 
1183 aiguilles en sapin de 3 m. 65 de longueur sur 75 milli- 
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metres d'^quarrissage, reposant sur 90 fermettes espaoSes de 
1 m. 10. Son seuil est h la cote (162 m. 91). 

La cote de Tdtiage h Gouzon est (162 m. 71); celle des plus 
hautes eaux navigables est (167 m. 01); celle des plus 
grandes cnies, crue de 1840 (172 m. 68). 

Au-dessous du barrage de Gouzon, s*etend le bief de File 
Barbe, long de 7 718 metres et oil le niveau normal de la 
retenue est a la cote (162 m. 67). 

A 5 kilometres enyiron k Taval de Gouzon se trouvent le 
pont suspendu et le pont m^tallique de Gollonges. Ge dernier 
ouvrage, r^cemment construit, sert au passage d*un embran- 
chement du chemin de fer P.-L.-M., qui relie directement la 
station de Gollonges avec la gare de Lyon-Saint-Glair. II assu- 
rerait les communications entre Lyon et le Nord, sans passer 
par le souterrain de Fourvi^res et le pont sur la Sa6ne, au 
cas ou Ton serai t oblige d*interrompre la circulation dans 
ces ouyrages. 

Deux kilometres plus bas, on rencontre Tile Barbe, longue 
de 560 metres, large de 125, qui est actuellement un but de 
promenade tr^s fr^uent^ par les habitants de Lyon et qui a 
eu un pass6 historique important ; elle renferme deux ^glises 
et un chateau anciens. Sa pointe aval est travers^e par un 
pont suspendu. 

Un peu en aval se trouve Tavant-dernier barrage de la 
Sadne (celui de File Barbe). 

BARRAGE DE L'lLE BARBE. 

Get ouTrage est semblable au barrage de Gouzon. Les 
dimensions de I'^cluse sont toutefois plus faibles : la longueur 
entre buses n'est que de 120 metres et la largeur que de 
12 metres. La passe navigable a 49 m. 21; le d^versoir, dc 
84 m. 90, est ferm6 par 1000 aiguilles reposant sur 76 fer- 
mettes. 

Les buses amont et aval sont h la cote (157 m. 57) h 
5 m. 10 au-dessous du niveau normal de la retenue du bief 
d'amont et & 2 m. 97 au-dessous du niveau normal de la 
retenue du bief d'aval. La difference de niveau des deux 

10 
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ratenuesy suppose k leur hauteur normale, serait done de 
S m. 13. La .cote de I'^tiage au barrage de I'Ue Barbe est 
(159 m. 97) ; celle des plus bautes eaux navigables (164 m. 47) ; 
celle des plus grandes crues, crue de 1840 (171 m. 65). 

En aval du barrage eommence le bief de la Mulati^re, qui 
eonstitue la trayers^ de Lyon. 



LA SiONS DANS Li TRATBRSfiB DE LTON 



RENSEIGNEMENTS G^N^AUX. 

bepuis la construction du barrage de la Hulatiere^ le 
knouillage th^rique dans la trayers^e de Lyon est de 
S mitres, mais la batellerie est assur^e d*y trouver, en tout 
temps, un mouillage sup^rieur & 2 m. 50. 

La riyiire est bord^e d'une suite presque ininterrompue 
de bas-ports et^e banquettes de halage de largeur et de hau- 
teur Tariables. En effet, tandis que la largeur de certains 
bas-ports atteint pris de 30 mMres, celle des banquettes de 
halage descend parfois au-dessous de 4 moires. Quant k leur 
hauteur, elle varie entre 2 m. 50 et 3 m. 50 au-dessus de la 
retenue du barrage de la Mulatiire, altitude (160 m. 54). 

Les bas-ports et les quais sont soutenus par des. rours 
drmts dans Tinterieur de la Yille et par des perr^s a 45* dans 
les faubourgs. 

L'activit^ de la navigation est concentric prindpalement 
sur deux points : la gare d'eau de Yaise en amont de Lyon et 
le Port de Perrache en ayal. 



GARE D'EAU DE VAISE. 
La gare d'eau de Yaise, qui appartient k une sociit^, se 
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compose d'un imssin de 240 metres de longueur sur 115 me- 
tres de largeur. Sa profondeur est d'environ 2 m. 50 au-dcs- 
sous de la retenue du barrage de la Mulali^re. Elle est s^pa- 
ree de la Sadne par une digue de 6 m. 60 de largeur en con- 
ronne et de 7 m. 90 de liauteur. L'entree situ^ a Faval 
luesure 16 metres de largeur. Son emplacement est detei^ 
min^ par le Guide officiel de la navigation h 367 kilometres 
de Torigine de la navigation. 

La construction de la gare d*eau remonte a 1828. Elle a 
et4^ ottverte au commerce en 1832* 

Le port die la gare d'eau de Yaise est pourvu de cinq grues 
a vapeur dont une roulante et quatre fixes. Deux de ces der- 
nitres sont plac^es sur estacade k hauteur des quais et ope- 
rent le transbordement entre la Toie navigable et le chemin 
de fer de P. L.M., auquel les quais de la gare d'eau, sont relics 
par un embranchement particulier depuis 1{<63. 

La Gompagnie possede en outre, aux abords de la gare, 
quatre magasins d'une superficie totale de plus de 5000 m^ 
trcs carr^s. 

Le trafic total du port de la gare d'eau, releve sur les etats 
de la statistique, a 6i^ en moyenne pendant ces dernieres 
ann^es de 120000 tonnes. 



PORT DE, PERRACHE 

Le port de Perrache est de construction toute r^cente. Ce 
n'est en effet que vers la fin de 1887 que les derniers travaux 
ont ^t^ terminus. 

Ce port mesure 570 metres de longueur sur une largeur 
de 24 metres. 11 est muni d*une estacade d'environ 170 me* 
tres de longueur avec encastrement pour loger les tambours 
des grands bateaux k vapeur du Rh6ne et d'une voie fcrr^e 
sur laquelle roulent cinq grues a vapeur d'une puissance 
d'environ 5 000 kilogrammes. Une sixi^me grue fixe et h bras, 
plus puissante que les grues roulanles, sert k lever les far- 
deaux plus lourds. 

II existe, en outre, plusieurs grues k vapeur sur bateaux qui 
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op^nt le transbordement des mtrehtndises qui doivent 
Iransiter du Rh6ne sur la Sa6ne et les canaux. 

Trois hangars d*une supcrficie totale de 1 600 moires carr6s 
ont ii6 construiU sur le bas-port. 

Le tonnage total du port de Perrache a d^pass^ 300000 
tonnes en 1801 *• 

11 existe dans la traverse de Lyon d'aulres ports sur les- 
quels se d^arquent tout sp^cialement eertaines marchan- 
dises et en particulier des mat^riaux de construction, inoei- 
Ions, sable, briques, etc.... 

Le tonnage total des ports de la Sa6ne dans Lyon est de 
500 000 tonnes. 



BARRAGE DE LA MULATiERE. 

Le barrage de la Mulati^re est situ^ cxactcment au con- 
fluent de la Sadne et du Rhdne; il est ^ 10 kilometres en aval 
du barrage de Tile Barbe. 

L*^cluse est situ^e le long de la rive droite ; elle a une 
longueur utilisable de 100 mitres et une largeur de 16 metres. 
Les buses et le radier sent ^tablis li 5 m. 50 en contre-bas 
du niveau normal de la rctenue du barrage. 

Les portes sent en fer et les aqueducs de remplissage et de 
vidange sent fermis par des ventelles tournantes en acier. 
Une porte intermidiaire divise la longueur totale de 160 me- 
tres de recluse en deux sas ^gaux de 80 mitres chacun. 

La passe navigable, placee normalement au fil de Teau, a 
103 m. 60 de longueur ; elie occupe, sans piles intermMiaires, 
la totality de largeur libre qui s'ilend entre IVcluse et la 
digue separative du Rh6n3 et de la Sadne. 

Le seuil de cet ouvrage est place i 4 mitres en conlre-bas 
de la retenue et 69 hausses mobiles (systime Pasqueau), sur- 
montent le seuil de cette passe. 

Les haussesy complitement indipendantes Tune de Tautre, 

i. Poor les tariCi de la gare de Yaiae et du Port dc Perrache, voir le 
Guide officUl de la navigation^ 5* Mition. Baudry, 1891. 

S. Un modMe du barrage de la llulatidre figure i rExposition da 
CoDgrte. 
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sont manoeuTT^es par un petit treuil & yapeur circulant sur 
une passerelle k fermettes ^tablie h 2 metres en contre-haut 
de la retenue. 

Le treuil de manoeuyre des haussos sert ^galement aux 
manoeuvres d'abafage et de rel^vement de la passerelle. 

Chaque ferinette de la passerelle rabat avec elle sur le ra- 
dier la partie du plancher qui lui est attach^e, suivant une 
disposition essay^ autrefois sur le Cher. Ges fermettes sont 
au nombre de 34. Elles ont 6 m. 80 de hauteur. 

L'etablissement de la passerelle, k 2 metres au-dessus de 
la retenue, est justiti^ par la situation du barrage, lequel est 
souvent pris a revers et en quelques heures par les crues du 
Rh6ne, alors que T^tat de la Sadne ne permet pas de com- 
mencer la manoeuvre d*abatage avant la mont^e complete du 
bief d'aval au niveau de la retenue. 

L'abatage des hausses se fait en 4 heures. 
Celui de la passerelle se fait en 3 heures, 
Le rel^vement de la passerelle s*op^re en 4 heures. 
Celui des hausses se fait, en moyenne, en 8 heures. 

Le deversoir est ^tabli k angle droit sur la passe le long 
de la digue separative et jette ses eaux dans le Rhdne, U a 
84 metres de debouch^ lin^aire et son seuil se trouve & 1 m. 50 
en contre-haut du seuil de la passe, soit ^ 2 m. 50 en contre- 
has de la retenue. 

Cet ouvrage est ferro^ par deux Stages de vannettes (syst^me 
Boule) appuyees centre la face amont des 79 fermettes 
portant la passerelle de service. Des clapets automobiles sont 
dii^poses centre la face aval des fermettes pour emp^cher aux 
graviers du Rhdne de p^n^trer dans la Sa6ne quand le barrage 
est ouvert pour donner passage aux crues. 

La construction du barrage de la Mulati^re a ^t^ autorisee 
par d^cret en date du 12 mars 1875. Les travaux ont ^16 
commences en mai 1876 et terminus k la fin du mois de 
fevrier 1882. 

Le montant des travaux, y compris la somme k valoir et 
les d^penses diverses, se decompose ainsi : 
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Depuis sa inise en service, le barrage n'a pas cess^ de fonc- 
tionner avec r^larit^ et les manoDUTres d*abatage do la 
passe se sont constamment eflectudes avec toote la*facilil^ et 
la rapiditd desirables. 
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Le Rhdne, du confluent de la Sadne jusqu*! Givors, a un 
parcours dc 18 kilometres et une pente kilom^lrique moyenne 
de 438 niiilim^tres. Sa pente kilom^trique elTective Yarie 
de 43 millimetres h 1 m. 737 «. 

La brgeur du lit mineur est comprise entre 150 et 180 
metres. 

A partir de T^cluse de la Mulati^re, le RhAne se dirigc sen- 
siblement en ligne droite jusqu*^ Oullins, locality situ<^e sur 
la rive droite du fleuve, ou sont etablis de vastes ateliers de 
construction appartenant h la Compagnie des chemins de fer de 
Paris-Lyon-M^diterran^ey une importante tannerie et diverges 
usines pour la fabrication de produtts cbimiques. Le Rh6ne 
regoit en cet endroit, de la rive droite, le ruisseau Tlseron, 
affluent h ri^gime torrentiel qui descend des montagncs du 
Lyonnais. Un bac a traiile est ^tabli h cent metres environ h 
I'aval de ce ruisseau. 

Un pen plus loin, le Rbdne change brusquement de direc- 
tion, pour d^vier k nouveau, et reprendre la direction sud, a 
partir du point kilom^trique 3 kilom. 600. 

1. De Ljon k la mer, la pente kUom^trique moyenne du RhAne pi^ienie 
Ics variations saivantes : 

De Lyon (Mulaliire) h Vlthre, longueur 101 kilora. — m. 495 
De lls^re k rArd«che, — 87 — _0 78S 

De I'Ard^whe* Aries, — i« — — 403 

D'Arles i la mer, — 48 — — 040 
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La rive droite, a partir du confluent de I'lseron, est d^fen- 
due par un revMement de berge, de construction ancienne, 
auquel fait suite le barrage de Pierre BMte qui fenhe I'entr^ 
de la Idne du mftoie nom. En avant, ainsi qu*& Tayal de ces 
ouYrages, on a construit r^ceniment des digues basses, ayec 
traverses de rattachcment k la rive pour rectifier et limiter 
le lit mineur et des ^pis noy^s pour fixer Taxe du chenal et 
empdcher Tabaissement du plan d'eau d'^liage. 

Sur la rive gauche, il n'existe que la digue de VArchetique^ 
qui a ^t^ construite pour former une s^rie de faux-bras dont 
la plupart sont maintenant compl^tement combl^s et un peu 
k Faval de cette digue, le groupe de trois ^pis plongeants 
dits : 6pit du baitian. 

A partir du point kilometrique 3 kilom. 600, la rive gauche 
est bord^e de nombreuses usines dont les plus importantes 
sont celles de la soci^t^ de Saint-Gobain, Ghauny et Girey, et 
k travers les hautes cheminies de ces usines, on apen^oit le 
village de Saint-Fons sur le territoire duquel tons ces ^tablis 
sements sont situ^s. 

Gette partie de la rive gauche est d^fendue par une ancienne 
digue perrey^e dite ; digue deSatnt-Fons, qui sert aussi pour 
le halage et de laquelle se d^tache au point kilometrique 
5 kilometres la digue basse a double courbure et de construc- 
tion r^cente d^nomm^e : digue de Y^nisneux. 

En avant des digues de Saint-Fons et de Y^nissieux, il 
existe un groupe de dix-huit epis noy^s. La digue de Venis- 
sieux est rattach^e k la digue de rive par plusieurs traverses 
de pejfites et de hauteurs variables. 

En face de la digue de Yenissieux, se trouve la digue cort" 
cave d^Ivour, qui prend naissance au confluent de la Idne de 
Pierre-B^nite, au point 5 kilom. 500 et s'etend jusqu'^ la nor- 
male kilometrique 7. Le couronnement de cette digue est 
etabli k 1 m^tre au-dessus de T^tiage et en avant de cette 
digue il existe un groupe de douze ^pis noy^s. Des traverses 
rattachent cette digue k la bei*ge de rive droite. 

Le confluent de la 16ne de Pierre-B^nite, qui vient d'etre 
cite, a acquis un sinistre renom dans la locality. Par la dis- 
position de son cours et les remous qu'il y produit, le Rh6ne 
rejette la les cadavres des hommes et des animaux noy^s, \es 
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d^ris des bateaux naofragiis et toates les ^paves que les eaox 
entratnent avec elles. 

La digue de Feysin fait suite k la digue de Saint-Pons et 
cet ouvrage dont la deslinalion est identique k celle de la 
digue de Sainl-Fons, s'^tend jasqu*au point kilom^trique 
Skilooi. 500. 

En a vant de cette digue et en face de la partie aval de la digue 
d'lYOur, est ^lablie la digue basse k double courbure, d^nomm^ 
digue dee MArien^ laquelle est rattachi^ k la riye ou k la digue 
de Feyzin par des traverses et des ^pis plongeants. Quelques 
petits ^pis noy^ existent en avant de la digue des Mdriers. 

De 14, on aper^it I Touest le village d*Irigny, ^leve au som- 
met d'une douce coliine, et son d^gant clocher attribu^ k 
Tarchitecte Soufdot; en m6me temps, on voit k Test le docber 
moderne de Feysin, d'un style roman tres simple, qui fait 
pendant k celui d'Irigny. 

Du point kilom^trique 7 kilometres jusqa'au kilometre 45, la 
Yoie ferr^ de Lyon k Saint-Etienne est ^tablie au bord de 
la rive droite du Rhdne ou de ses d^pendances et les travaux 
de navigation ex^ut^s k partir du premier de ces points sont 
les suivants : 

Sur la rive droite, lei fpte plongeanU d'Irigny, puis un pen 
plus loin la digue dlrigny qui se termine au bac dlrigny et au- 
devant de laquelle se trouve le groupe d*^pis noy^s d'Irigny; 

Sur la rive gauche, les ipie plongeanit de Feyzin. 

A partir du bac d*Irigny (8 m. 500) jusqu*au bac de Vernai- 
son (11 kilom. 100), on rencontre successivement lesouvrages 
ci-apr^s d^ignds : 

Sur la rive droite, la digue etlesiraeereee de rUe Tabard, 
qui ferment des bras secondaires du Rh6ne ; la digue et lee 
ipie plongeanU de Vemaison. 

Sur la rive gauche, lee endiguemente ancient de Solaise; 
la digue basse ou digue Luizet, une partie des ipie plongeanU 
de ViU de la Table-Ronde. 

Le village de Yernaison, dont T^glise s*aper(oit de loin, a 
ses maisons ^chelonn^es le long de la route, ancienne voie 
Narbonnaise; un bac ^tablit la communication avec S^r^zin 
et Solaise, Tun et I'autre situ^s sur I'ancienne voie Domi- 
(ienne, Solaise est remarquable par un tumulus gaulois et 
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line colonne milliairc erig^e la troisieme ann^e du r^e de 
Tempereur Claude. 

Du bac de Yernaison jusqu'au point kilometrique 13 kilo- 
m^tresy les ouvrages de la rive gauche ne comporlent que 
quelques ^pis plongeants barrant des faux-bras. Les ouvragcs 
de la rive droite ont beaucoup plus dlmportance et compren- 
nent d'une part : 

La digue des Motdint et la digue de Millery, ayant ensemble 
une longueur de 1 600 moires, et qui sont couronnees k un 
m^tre au^lessus de I'^tiage ; 

Et d*autre part, le groupe d'^pis noy^s en avant de la 
digue des Moulins et les traverses de ratlachement k la rive 
de la digue de Millery. 

A I'aval de la uormale kilometrique 13 on rencontre suc- 
cessivemcnt : 

Sur la rive gauche : la digue el let iravenes de SHiazan; 
les ^pis noy^s construits en avant de la digue d^ S^nozan ; 
le premier groupe des ^pis plongeants de Ternay; 

Sur la rive droite : let ipi$ plongeants de la Tour, qui 
barrent des faux-bras; la digue de Grigny et les traverses 
de rattachement k la rive. 

On arrive ensuite devant le bac de Grigny, d'ou Ton 
apercoit k Touest le village de Grigny et sa tour de p^age 
batie par les archev6ques de Lyon et, k Test, le village de 
Ternay, dont le clocher carr^ date du xu* siecle.> 

Puis, k partir de ce bac, on remarque, sur la rive droite, 
la seconde partie de la digue et des traverses de Grigny, les 
dpis plongeants de Grigny, la digue etUs ipis plongeants d'Arbo^ 
ras, et, sur la rive gauche, le deuxiime groupe d*4pis plongeants 
de Ternay, la digue et Us 4pis plongeants de Graboton. 

Un peu au delii, au point kilometrique ITkilom. 100, un 
pont-viaduc, pierre et fonte, jet^ sur le Rhdne, relie les voies 
ferries de la M^diterran^e k celles du Bourbonnais. 

En fiice, dans la partie int^rieure du coude form^ par le 
fleuve el au d6bouch«5 des valines du Gier et du Garon, la 
ville de Givors est assise au pied des coUines, qui par une 
succession de larges Stages vont rejoindre les cimes du Mont- 
Pilat que Ton apercoit a rhorizon. 
Apr6s avoir 6t6 longtemps I'enlrepdt g^n^ral des houilles 

10. 
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&0 It nIMe da Gier, Gitors, qnoiqne pri?^ da cet afanUge, 
oonsUtoe encore an centre indastriel important qni renferme 
de nombreoses asines, haats-idarneaax, forges* ^tablisse* 
menu m^tallargiquet, tenreries, etc... Le canal lateral an 
Gier, cause premiere de sa fortane, est atgoordliai delaiss^ 
en faveur dM chemins de fer dont les diterses lignes se croi- 
sent dans la Yille wAvae*. 

Les travanx eiicuih sar le Rh6ae dans la section de Lyon 
k GiYors d*apr^ le systtoie mixtedes ^is et des digues sent 
semblables k ceuxqui ont M entrepris de Lyon ii la mer. As 
suHisent pour donncr une id^ g^rale de la m^thode suivie 
sur tout le oours du fleuve. EUe peat se r^umer ainsi. 

Fixer les riTcs, fermer les faux-bras, de mani^re k r^unir 
toules les basses eaux dans un chenal unique, tout en main- 
tenant le lit le plus large possible pour les eaux moyennes on 
bautes. 

Consenrer la disposition naturelle qu'affectent tous les 
cours d*eau, c*est-&-dire, en plan, une succession de courbes 
et de contre-courbeSf en profil en long, une succession de 
biefs k faible pente s^par^ par descbutes et des mouillespro- 
fondes coupes par des seuils, en profil en trayers, des pro- 
fondeurs plus Toisines de la courbe concave en 4>assant d*une 
rive k Tautre; mats rialiser le passage d'wie courbe h V autre 
dun profil en travers au profil inverse^ et dune mouille h la 
suivante, en assurant la eoniinuiU en plan dans le profU en tra- 
verset dans le profit en long, redresser les inflexions brusques 

t. Ce canal a en une exit lance dei plus cnrienset et dea pint accidents. 
CoMtruii A la fin du xviii* allele par une compagnie k laqnelle il avail etd 
conc4d< pour quatre-Tlogt-dix-neur,aDs, prolong^ en 18i3 sur une lun- 
gnenr de Skilom^trea concMte A perpitnit^ A la niArae compagnie, 
le canal deCivora s*esl troure, dani la premiere moitl^ de ce tiftcle, dans 
une aituation ataet floriaianle. Kais le cbemin de fer de Lyon A Saints 
Elienne lui fit une tl rude concurrence, qu'aprte de nombreuses vicisai- 
tndes, on ne le donna nidme plus la peine de I'enUvtentr. Le canal, 
pen h peu abandonn^ par la batellerie, 6tait devenu un veritable foyer 
d'inrection; il a dd £lre curA en 1878 aux frais de la Compagnie des 
bottill^res de Rive-de-Gier, qui s'^tail sobtUtute i la Compagnie con- 
cessionnaire. Aprte de longs pourparlers, il a 6i4 racbet6 par I'Etat (Loi 
du 16 aoAl 1886), qni execute actuellement les travanx n^essaires pour 
remettre en £tat de navigability la partie comprise entre le RhAne el 
RIve-de-Gier. 
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et orienter les seuils et iubttibier ainti, pimr Upaaage d^une 
mouiUe h Vautref h un long diversoir Mique tiir lequel la 
chute e$t brusque et la lame dUvertanU mincey un divenoir court 
normal h la direction ginirak du chenal ei sur lequel le dibit 
$*icoule soui une lame plus ipaisu awe une chutephu allongie. 

n y a des passages quipr^sentent natnrelleinent cette forme 
et dont les seuils sent faciles k franchir avec un mouillage 
suflisant, le but poursuiyi est de r^aliser partout,en lesimitant, 
les dispositions et les formes qui produisent ce r^sultat, 

L'am^lioration obtenue en poursuivant ayec m^thode et 
prudence Tapplication de ce syst^me k I'^tendue du fleuye 
comprise entre Lyon et la mer pent se r^sumer ainsi. 

Le tirant d'eau minimum k F^tiage a pass^ successivement 
par les chifTres suivants : 

1878 0,45 

188i • 0,80 

1884 0,90 

1887 1,05 

1891 1,95 

Les mauvais passages ont diminu^ de nombre et de diffi- 
cult^, comme Tindique le tableau suiyant : 
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Bar un fleure donl la dibit e>l Xria JuiMe et sur lequH 
lea l»Me> eaiu extrfinM sont courtes et nres, le minimimi 
k r^liage est une indication iaiunisuite de la nivigabilit^ du 

fleUTB. 

Le nombre de jouncorreRpondanticfaaqueituniillage elia 
dur^ del cb6nuge« permeltent da mieuz juger ks conditions 
olTertes k la navigation. 

L'augmenlation de la dur^ ues diTersea p^riodes de navi- 
gabilil^ ressort du tableau ci-deasous, daas lequel on a pris, 
pour la lenue dea raux, celle qui se r^lise en moTcnne (la 
mojenne eat calcul^e sur une dur^e de I'lagl ans) el pour le 
niouillage miDimum d'iliage, celui qui existait aTanl les tra- 
nux et celui qui a Hi obtenu en 18&1. 
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La dur^e des chdmages par suite do basses eaux a Hi en 
diminuanl d'une fa^n tr^ rapide et tres accenlufe. 

De 1S71 k 1877, arant les travaus, les chdmages debasses 
earn out H6 de 497 jours en tout, soil en moyenne 71 jours 
par an. 

De 1878 k 1881, ils ont Hi de 182 jours en tout, soit 
30 jours par an. 

Del875 Ji 1890, ilsont £l£ de33 jours en tout, soit 4 jours 
par an. 

La comparaison enlre Tensemble des conditions de navi- 
gability k ces deux ^poques, rrisulte du tableau suivant (en 
annte mojenne) ; 
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Naviga- 
tion 
intcr- 
roinpue. 



Naviga- 
tion 
diiflcile. 



Naviga- 
tion 
facile. 



Par lea glaces .... 

Par les cruel, manque 
de hauteur sona les 
ponts ott courant 
trop rapide .... 

Par les basses eaux. . 

Houillage inf^rieur A 
1 m. 60. RMuction 
des chargements , 
difficullAs de ma- 
noeuvre et de gou- 
veme 

Pleine charge, gou- 
veme facile, cou- 
rants maniables . . 



C'est-k-dire : 
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TRAVAOX. 


£tat 
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GAI.N. 


6 \ 
19 \ 

G6 / 

129 
115 


6 \ 
> 14 

i 1 

li 

357 


77 

115 

19!2 


365 


305 



A»..n« i^ «»^v.«n« i 5 muis de navigation facile. 

Avant les traiaux J , ^^j^ tfiiitemiption ou de difQcuIl^. 

tt^t Ai^iiiAi i ii "***** ^^ iiavigatli»n facile. 

biai aciuei.. . . j i niois aailerrupUon oudedifflcu!t<^s monJiei. 



BARRAGE ET RESERYOIR DU GOUFFRE D'ENFER 



Le barrage du Gouffre d'Enfer est le plus remarquable de 
tous les ouvrages similaires qui caract^risent cette r^ion du 
departeraent de la Loire, dans laquelle on entre des qu'on a d^ 
passiS la station deGivors, sur une ligne de Lyon k Saint-£tienne. 
Ce quUl est int^ressant d*indiquer ici, c*est le nom et la situa- 
tion de ces ouvrages, tant de ceux qui existent que de ceux 
qui sont projet^s,et d'expliquer k la fois leur utility technique 
et les raisons naturelles de leur ^tablissement. 

Le Gier, dont le chemin de fer suit la vall^ depuis Givors 
jusqu*^ Saint-Chamond coule, dans cette partie de son cours, 
du sud-ouest au nord-est,au pied d'un massif montagneux. Ce 
massif constitue ce qu*onappelle le mont Pilat,dontle sommet 
le plus eieve, le crSl de la Perdris, atteint la cote de i 434 me- 
tres au-desstts du niveau de la mer. 

Au point de vue orographique, le mont Pilat se raltache a 
la ligne des Gevennes qui, sous diff^rents noms, constitue la 
ligne de partage des eaux entre le bassin du Rh6ne et cclui 
de la Loire, entre le versant de la Mediterran^e et celui de 
rOc^an. C'esl le chainon le plus septentrional et le plus ^levd 
de cette chaine. Sa situation et son altitude Texposent a la fois 
au choc des vents du sud-est qui lui apportent Thumidite de 
la Mediterranee, et a celui des vents de la region d*ouest qui 
incompl^tement sech^s k la travers^e du plateau central, lui 
apportent encore un contingent nouveau d'humidit^. Aussi 
le massif du mont Pilat est-il nettement froid et pluvieux sur 
son versant nord-ouest, pluvieux et tiede sur son versant sud- 
est. La hauteur d'eau qui tombe actuellement au mont Pilat 
est de 1 m. 86 en moyenne. 

Le massif montagneux est exclusivement compost de rochcs 
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erraptives, imperra^blps, ses flancs sont creus^ de Tall^ 
profondes suivies par des cours d*eau jamais k sec, et roulant 
quelquefois des eaux tr^ abondantes. Leurslits imperm^ables 
n'absorbent aueune fraction de lenr d^bil, qui s'accumnle en 
des reservoirs d« grande profondeur ou s*ecoule rapidement 
vers Tayal, suivant que les valltes sont ou ne sont pas fer- 
mi^es par de hauls barrages. 

Tous les cours d*eau qui descendent du Pilat diTergent, k 
partir du massif oik ils prennent leurs sources^, dans toutes 
les directions : mais les plus importants d'entre eux se d^- 
toument pour longer le pied du Pilat et r^unir ainsi tous les 
autres ruisseaux. Ainsi le Gier, apr^s a?oir coul^ d'abord vers 
le nord-ouest, se d^toume vers le nord-est pour aboutir au 
Rhi^ne. Les principaux affluents sont, de I'sTal k I'amont, le 
Couzonet le Uorlay sur la rive droite, le Janon etleBau surja 
rive gauche L'Oudaine, qui sedirigeait vers le nord-ouest, se 
d^toume vers le sud-ouest et aboulit k la Loire, apr6s avoir 
re^u les ruisseaux de TOudenon, du Cotatay,de]a Vaclierie et 
de rEchapre.Enfin la D^nue reunit les eaux des affluents du 
sud du Pilat, dont les plus importants sont le Riolet et le Ter- 
nay, et va se jeter dans la Gance, affluent du Rhdne. 

Enire la vallee duGier et celle del'Oudaine se trouve leFu- 
rcns ou Furan, qui passe k Saint-fitienneetcoule vers le nord- 
ouest pour aboutir k la Loire. Eiitre celle de rOu<1aine et celle 
de la D^nne coule la Semene, qui se dirige vers le sud-^uest 
et aboutit, elle aussi, k la Loire. 

Lc versant Est du Pilat ne donne naissance qa'k des cours 
d'eau relativement pen importants. 

La masse des eaux, la nature du sol, la configuration du 
terrain demon trent surabondamment combien tous les cours 
d'eau du Pilat doi vent ^fre terribles au moment de leurs crues ; 
mais on con^^oit de m^mc combien doit Mre efficace pour alte- 
nuer les incoiiv^nients des inondations, le syst6mc des grands 
reservoirs, qui emmagasinent les eaux ^t r^larisent leiir 
6cotilement. Mais la facility que donnaient ces grandes accu- 
mulations d*eau pour Talimentation des populations indos- 
trielles des valines fit tout naturellement songer a les utiliser 
aussi dans les distributions des villes. 

Le but des barrages a done ^t^ double au d^but; mais 
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apjourd'hui I'accessMre est un peu devenu le prindpti, et 
OD barre les tbII^s dans le but presque unique d'aBsurer 
I'alimentation des viUes en eaux potables. 

Apr^s cea explications, il BufGt d'diium^rer les divers bar- 
rages dont on tient de parler. 

Barrage de Conion, anr la Conioni hauleur 33 mitres; 
contenance du r^serroir, 1 300 000 mitres cubes. 

Barrage en ma^ORnerie et remblai suivanl le type adopts 
aa canal du Midi, au barrage de Saint-Ferr^ol ; mur retati- 
Tement mince, contre-bul£ en amont et en aval par de gros 
massifs de remblai. 

Alimentation du canal de Givors et de la ville de Ri?e-de- 
fiier. 

Barrqe de Ban.inr le Baa; bauteur 47 m^res, conle- 
nance du rriserTOir 1 8O0 000 metres cubes. 

Barrage en ma^nnerie dans le sfslime suiri au GoulTre 
d'Enfer. Alimentation de Saint-Cbamond. 

Bairag* da Oonltre d'Enfer, mr le Fnrena; bauteur 
M ra^lrea, contenance du r^rvoir 1 600000 mitres cubei. 

Barrage en maconnerie construit dans le triple but de 
completer en &t& le volume d'eau n6cessaire k Talimenlalion 
de Saint-Stienne, de garantir la ville centre les ravages ca 
par les crues eitraordinaires du Furens, et d'augmc 
pendant la sicheresse le dibit du Furens aOn d'attinu 
dunie du cbdmage des usines. 

BamgednPu-dn-Riot,farleFnreiu;hauteur31 m 
contenance du reservoir 1 350000 mitres cubes. 
Construit pour completer ratimentation de Saint-£tie 

Barrage projetA da Cotataj, ior le Cotatay; ban 
45 mitres, contenance du riservoir 3000000 mitres ck 

Barrage projeti dans le double but de reraidier aux ii 
dations, d'alimenter en eaux potables la ville de Cbambc 
de compliter I'alimentation de Saint-ftienae. 
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Barrtfe prq|«t* da I'tdhapr^t tor I'tchtpre; hauteur 
95 metres, contenance du rtsenroir i 000000 m^res cubes. 
ProjeU pour ralimentation de la ville de lirminy. 

Barrage proJeU for la Riolat; hauteur 50 m^res, con- 
tenance du r^nroir 3500000 mkrea cubes. 

Projet^ pour r^lariser le cours des eaux et assurer la 
marche des importautes usines de Bouiig-Argental et An- 
nonay. 

Bairaga dn Tamay ; hauteur 55 m. 50, contenance du 
reservoir 8600000 metres cubes. 

D a ^t^ question de ce barrage aux stances du Gongr^. 

U est bon de dire qu'en dehors des villes importantes qui> 
seules, peuTcnt aborder la grosse d^pense que n^ssite un 
grand barrage, toutes les localit^s plac^es sur les flancs du 
Pilat, s'alimentent ayec des eauz qui dto^utent de ce massif. 
Les travauz sont fort simples ; un barrage imperm^ble retient 
les eauz un pen au-dessus de leur niveau normal, et une 
galerie filtrante m^nagte, soitle long des berges du ruisseau, 
soit dans le barrage m6me, conduit les eaux dans une cuve 
de jauge et de \k dans un r^senroir de distribution od elles 
peuvent s'accumuler. 

Cest k partir de Givors, comme on I'a dit plus haut, qu*on 
commence k entrer dans la region des barrages. Oe Givors k 
Saint-£tienne la contr^e que Ton traverse est essenlielle- 
ment industrielle; c'est d*abord Gouxon avec ses ^tablisse- 
ments m^lallurgiques, puis Rive<ie-Gier avec ses aci^ries, ses 
verreries, ses fabriques d*obus et de tubes sans soudure ; 
Lorette, Grand-Croix et Saint-Ghamond aussi remarquables 
par leurs productions en lacets et ^toffes de soie qu'en tra- 
vaux d'acier de toutes series; Terrenoire, ancien centre mi- 
nier ou une voie provisoire fait franchir aux vojageurs le col 
des Cinq chemins en attendant la reparation du tunnel que 
les exploitations mini^res ont disloqu^. 

On arrive enOn k Saint-^tienne, Tun des plus importants 
centres industriels de la France. 

Au centre du bassin houiller de la Loire, aussi remarquable 
par ses rubans et ses^velours que par ses armeset ses produils 
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m^tallurgiques, Saint-Stienne contient aujottrd*hui une popu- 
lation de 133000 habitants. 

Le Furens ou Furan trayerse Saint-fitienne en souterrain 
et Ton n'aper^oit nuUe part cc cours d'eau, toujours torren- 
tie], malgr^ les deux barra'ges qui r^gularisent son d^bit, et 
qui a autrefois caus^ tant de d^sastres. 

Pour alter au barrage du Gouffre d*Enfer, on sort Ters le 
sud de la Tille et on prend le chemin qu'on d^signe sous le 
nom de chemin du Barrage. Apris un parcours en mont^e 
continue de 5 kilometres, on arriYe k une auberge, ou les 
Toitures doivent s'arr^ter. lAf deux chemins s*offrent au 
touriste. A droite, on remonte encore le Furens et on aborde 
le barrage par le pied : un escalier permet d'atteindre le 
f ommet. Mais on pent aussi prendre k gauche un chemin en 
lacets, qui, tout en ^tant plus long, est mmns fatigant. G*est 
d^ailleurs en sui?ant les lacets qu'on Toit les divers ouvrages 
qui assurent le service du barrage. 

A 1 000 metres environ du barrage du Gouffre d*Enfer, est 
le petit barrage, ayec tout un jeu de vannes pour diriger les 
caux, suivant les cas, dans le reservoir, ou dans le canal de 
decharge. 

Bornons-nous k rappeler somroairement les dispositions 
genera les de cet ouTrage ; les personnes d^sireuses d'avoir 
des details plus complets, pourront se reporter au beau 
rapport de U* Tinspecteur g^n^ral Bouvier, qui a ^te distribue 
aux membres du Congr^s^. 

Le barrage, dont le profit diffi&re pen du profil th^oriquc 
d*^gale resistance calculi par M. Tinspecteur general Delo- 
ere, a 56 metres de hauteur totale et barre entierement la 
valine; un nouveau lit a ete ouvert au Furens k droite du 
reservoir. A Torigine de la derivation, se trouvent deux ven- 
t cileries, qui permeltent d'alimenter le reservoir et d*assurer 
aussi Talimentation du Furens en aval du barrage. 

1. Voir aussi : Graeff, — Rapport aur la forme et le mode de cons- 
truction du barrage du gov^fre dEnfer et dee grands barrages en g^- 
niral; Paris, Dunod, 1867, 1 brochnre in-8*; Jfontgolfier, -> Tfavaux 
exicuUs pour la eonduite des eaux de Saint-Elienne, Annates des Ponts 
el chauss^es, 1875, 2* semestrp. — Une planehe relative au barrage du 
Gouffre d'Enfer figure k I'Ezpositlon da Gongrds, 
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Le nireaa auqud la Tille de Stiot-filienne peat retenir les 
eaux est Ox^ I 44 m. 50 en cootre-haut du fond, devant le 
grand mur; aiHiessos de ce niveau, il y a une hauteur de 
5 m. &0 jusqu'au niveau maximum de la retenue, sur 
laquelle le i^senroir dmt toujoorf rester vide pour emmaga- 
siner la partie dommageable des cnies qui peuvent ioonder 
Saint-£tienne. Ces caux emmagasini^es et la crue pass^, on 
les vide par un souterraiu dans la di^rivation ou lit actuel du 
Furens, 

Un autre souterrain est creus^ sous le premier, k travers 
le contrefort sur lequel s'appuie le grand mur; dans ce sou- 
terrain, bouch^ k son exMmit^ du c6ik du reservoir par une 
maQonnerie, passeiit deux tuyaux de prise d'eau de 40 centi- 
metres de diam^tre, qui conduisent les eaux dans un puisard 
de distribution. DeB robinets plac^ sur ces tuyaux per- 
mettent de donner le d^bit que Ton veut. 

Un canal k ciel ouvert, ayant k son engine une Yanne 
mod^ratrice, part du puisard et permet d'envoyer dans le lit 
du Furens le volume d'eau n^cessaire aux usines : un second 
canal souterrain muni d*une vanne n^gulatrice, perme 
d'envoyer les eaux, soil directement dans la grande conduite 
de captation de la villc de Saint-£tienne, qui passe k peu de 
distance, soit dans un petit reservoir qui communique lui- 
mtoe avec la conduite, au moyeu d'un tuyau muni d'un 
robinet r^ulateur. 

Pendant Tet^, les eaux de source amen6es par le grand 
aqueduc ne suflfisaut pas k assurer le lavage des ^outs et 
Tarrosage des rues, I'appoint necessaire est pris dans le 
reservoir par le canal souterrain dont nous venons de parler; 
s'agit-il, dans cette m^me saison, d'augmenter le d^bit du 
Furens pour faciliter la marche des usines, on ^tablit en 
mdme temps la communication entre le reservoir et le 
Furens. 

Reste kindiquer comment fonctionnent les ventelleries en 
\&ie du canal d'alimentation du reservoir et de la derivation 
du Furens. 

II r^sulte des observations de M. I'lnspecteur g^n^l Graefif 
que la ville de Saint-£tienne commence k dtre inond^ 
lorsque le Furens atteint 2 metres k r^chelle plac^ en amont 
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des ventelleries, ce qui correspond k un d^bit de 93 metres 
cubes k la seconde. Supposons que la crue commenf^ant, le 
reservoir soit a la cote permanentc de 44 m. 50 k I'usage de 
la ville de Saint-Etienne, on laisse ouverle la ventellerie de 
la derivation, et ferm^e celie du rdservoir, tant que les eaux 
ne s*el^vent pas au-dessus de cettc cote 2 metres; tout le 
debit se fait alors par le Furens. DSs que les eaux d^passent 
2 metres, on ouvre la ventellerie du reservoir, de .maniere 
k maintenir cctte cote 2 metres a rechelle, ce qui est toujours 
facile k obtenir, cette ventellerie etant calcul^e de maniere k 
pouvoir d^biter la difference, 38 metres cubes, entre le debit 
maximum 131 metres cubes par seconde de la plus grande 
crue connue, et 93 metres cubes, debit ou la crue commence 
a etre donunageable. La partie dommageable s*cmmagasine 
done dans le vide de 5 m. 50 de hauteur reserve au-dessus 
du niveau permanent auquel a droit la ville de Saint-£tieune. 

On estime que le volume qu*il pent etre necessaire de 
relenir dans le reservoir au moment des crues les plus 
exceptionnelles, ne depasse pas 200000 metres cubes envi- 
ron ; or la tranchee de 5 m. 50 de hauteur a un volume de 
plus de 400 000 metres cubes ; on voit done que les choses 
ont ete disposees de maniere k eviter toute espece de me- 
compte. 

Enfin, voyons comment Ton manoeuvre les ventelleries 
pour Talimentation de la reserve permanente du reservoir, 
et, pour cela, supposons le reservoir vide. 11 faut d*abord 
assurer le jeu regulier des usines. Tant que Teau reste a 
rechelle dont nous avons parie plus haut a une cote infe- 
rieure a cclle qui correspond au debit necessaire, la ventel- 
lerie du reservoir reste fermee, toute Teau devant evidem- 
ment passer par la derivation pour arriver aux usines situees 
en aval du barrage. Mais des que cette cote tend a eire 
depassee, la ventellerie est manoDuvree de maniere a la 
maintenir, de sorte que Texces de debit inutile aux usines va 
s'emmagasiner dans le reservoir. Si I'eau vient k baisser, on 
ferme progressivement la ventellerie du reservoir, de ma- 
diere qu*elle soit entierement fermee quand Teau est descen- 
due k la cote necessaire aux usines. 

Le reservoir du Gouffre d*£nfer etant devenu insuflisant 
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pour I'alimeiitation de Saint-ftieDne et pour la marche des 
usines, un second barrage a M constniit au Pas-du-Riot, k 
3 kilometres enviroD en amont. Les excursionnistes que 
n'aura pas fatigu^ Tascension au premier barrage, pourront 
monler h pied jusqu'au Pas*du-Riot. lis auront tout le temps 
de le visiter et de revenir avant le depart des Toitures. 
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